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l. Dane identyfikacyjne kontroli

P/17/031 - Bezpieczenstwo przewozow kolejowych.

Najwyzsza Izba Kontroli
Departament Infrastruktury

1. Andrzej Sykata, doradca techniczny, upowaznienie do kontroli nr KIN/34/2017
z dnia 10 maja 2017 r.

2. Leszek Korczak, doradca ekonomiczny, upowaznienie do kontroli
nr KIN/41/2017 z dnia 16 maja 2017 .

3. Natasza Sikora, gtowny specjalista kontroli panstwowej, upowaznienie
do kontroli nr KIN/43/2017 z dnia 16 maja 2017 r.

4. Kinga Poprzycka-Harczuk, specjalista kontroli panstwowej, upowaznienie
do kontroli nr KIN/36/2017 z dnia 10 maja 2017 r.

5. Pawet Zambrzycki, specjalista kontroli parstwowej, upowaznienie do kontroli
nr KIN/55/2017 z dnia 6 czerwca 2017 .
(dowdd: akta kontroli str. 1-10)

PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., 03-734 Warszawa, ul. Targowa 74, dalej PKP
PLK S.A. lub Spotka.

Ireneusz Merchel, Prezes Zarzadu Spolki (od dnia 31 marca 2016 r.). Weze$nie,
w objetym kontrolg okresie 2016-2017 (I polrocze) Prezesem Zarzadu Spofki
byt Antoni Jasinski (od dnia 30 grudnia 2015 1.).

(dowod: akta kontroli str. 340)

Il. Ocena kontrolowanej dziatalnosci

Najwyzsza Izba Kontroli pozytywnie ocenia' podejmowane przez Spotke w okresie
objetym kontrolg dziatania majace na celu utrzymanie linii kolejowych w stanie
techniczno-eksploatacyjnym zapewniajgcym bezpieczenstwo przewozow oraz
zwigzane z ochrong pasazerow i tadunkéw na obszarze kolejowym, w pociggach
i innych pojazdach kolejowych. Nastgpita poprawa bezpieczenstwa pasazerow
i fadunkoéw przewozonych kolejg. Ustalenia kontroli wykazaly jednak, ze pomimo
tych dziatari stan linii kolejowych zarzadzanych przez Spélke nie byt w pehni
zadowalajacy. Doszlo rowniez do ostabienia integralno$ci posiadanej przez Spotke
infrastruktury kolejowej, co zwigzane bylo z wniesieniem czesci urzadzen, w tym
podstacji energetycznych wchodzacych w sktad systemu ,Energia’, zasilajacego
linie kolejowe PKP PLK S.A., do sprywatyzowanej spotki PKP Energetyka S.A.

W 2016 r. w dobrym i dostatecznym stanie techniczno-eksploatacyjnym byto 66,4%
linii  kolejowych, natomiast pozostata sie¢ kolejowa wymagala remontow Iub
modernizacji. Na zarzadzanej przez PKP PLK S.A. sieci kolejowej obnizeniu ulegta
liczba zdarzen (o 10,7%), taczna warto$C poniesionych strat (o 26,5%), nastapit
rowniez spadek liczby kradziezy i dewastaciji infrastruktury kolejowej (o 26,5%)2.
Poprawa bezpieczenstwa na sieci kolejowej PKP PLK S.A. byta procesem ciggtym,
na co wskazujg statystyki Policji, dotyczace zmniejszenia liczby przestepstw

' Najwyzsza lzba Kontroli stosuje 3-stopniowa skale ocen: pozytywna, pozytywna mimo stwierdzonych nieprawidiowosci,
negatywna.
2 Raport ,Informacja o stanie bezpieczenstwa na obszarze kolejowym za 2016 rok” (akta kontroli str. 3214, 3216).
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popelnionych, w latach 2012-2016, m.in. w kategoriach: rozboje, kradzieze
i wymuszenia (o 57,2%) oraz bojki i pobicia (0 72,4%).

W wyniku prowadzonych prac modernizacyjnych przez PKP PLK S.A. w 2016 .
przybylo: 18 komputerowych okregéw nastawczych, 101 przejazdéw kolejowych
wyposazonych w uruchamiane samoczynnie urzadzenia komputerowe, 847 nowych
napedow zwrotnicowych. Na dzien 31 grudnia 2016 r. eksploatowanych bylo
27 Lokalnych Centrow Sterowania (LCS), cztery LCS z systemem sterowania
ruchem kolejowym (srk) dedykowanym dla linii mato obcigzonych oraz 20 odcinkow
linii, na ktorych odbywato sie zdalne sterowanie. W sumie zdalnym sterowaniem
objetych bylo 147 okregow nastawczych o facznej liczbie 2585 zwrotnic
przeliczeniowych i 3175 sygnalizatorow na 1482 km linii. Przewazajaca liczba
stacyjnych urzadzen srk byta w dostatecznym stanie technicznym.

Do dnia 31 grudnia 2016 r. liczba urzadzer detekcji stanow awaryjnych taboru
eksploatowanych na zarzadzanych przez PKP PLK S.A. liniach kolejowych wzrosta
do 204 szt. (192 szt. na koniec 2015 r.), a stan techniczny 91,6% urzadzen
okreslono jako dobry (w 2015 r. - 83,4%).

Wedltug stanu na dzien 31 grudnia 2016 r. na 11 826 km zelektryfikowanych linii
kolejowych zarzadzanych przez Spotke eksploatowano 24 742 torokilometrow (tkm)
sieci trakcyjnej. W 2016 r. w stanie dobrym i dostatecznym, tj. pozwalajacym
na dalszg bezpieczng eksploatacje byla sie¢ stanowigca facznie 66,4% diugosci
eksploatowanej sieci, natomiast sie¢ stanowigca 33,6% byta w stanie
niezadowalajacym i niewlasciwym, tj. pozwalajacym na jej dalszg eksploatacje przy
zwiekszonym nadzorze diagnostycznym, ale wymagajacym remontu/modernizacii
lub przebudowy z powodu zlego stanu technicznego. Urzadzenia sieci trakcyjnej
na diugosci 13856 tkm (56% eksploatowanej sieci) uniemozliwiaty uzyskiwanie
predko$ci eksploatacyjnych powyzej 120 km/h.

Rozpoczecie wdrazania systemu GSM-R w Polsce zostalo opoznione w stosunku
do termindéw wskazanych w Narodowym Planie Wdrazania ERTMS z powodu
podjetej w 2009 r. decyzji o zmianie beneficjenta projektow zwigzanych
z wdrozeniem ERTMS/GSM-R  oraz  przeniesienia  odpowiedzialnosci
za przygotowanie i realizacje projektow dot. GSM-R z Telekomunikacji Kolejowe
Sp. z 0.0. (dalej: TK Sp. z 0.0.) do PKP PLK S.A. Wymagalo to przeprowadzenia
zmian organizacyjnych w PKP PLK S.A. w zwigzku z przejeciem zespotu ds. GSM-R
z TK Sp. z 0.0. (wrzesien 2009 r.) oraz weryfikacji zatozen strategii wdrazania
systemu w celu dostosowania ich do uwarunkowan PKP PLK S.A. Na opdznienia
w realizacji systemu ERTMS wplyw mialy takze opoOznienia zwigzane
z zakonczeniem robot warstwy podstawowej w ramach inwestycji modernizacyjnych
prowadzonych na liniach kolejowych.

Ustalenia kontroli wykazaly rowniez, ze w okresie objetym kontrolg jako jeden
z podstawowych systemow zapobiegania wypadkom kolejowym eksploatowano
system Radio-stop, ktory z powodu przestarzalych rozwigzan technologicznych byt
niezabezpieczony przed nieuprawnionym uzyciem przez osoby trzecie.
Wg statystyk, w ostatnich pigciu latach skala nieuprawnionego uzycia tego sygnatu
wzrastata rokrocznie, a dziatania Spolki ograniczaly sie do rejestracji takich
przypadkéw i prowadzenia postepowan w celu wykrycia sprawcow. Skuteczno$¢
podejmowanych w tym zakresie dziatan przez Komende Gtéwng Strazy Ochrony
Kolei (dalej; KG SOK) byla niska, m.in. z uwagi na brak stosownych uprawnien.
Nie prowadzono przy tym dzialan zwigzanych z zabezpieczeniem tego sygnatu,
natomiast zaplanowano zastgpienie go w przysziosci systemem szyfrowanej
komunikacji kolejowej GSM-R (od 2023 r.). Jednocze$nie, system Radio-stop
stanowit istotny element bezpieczenstwa w ruchu pociagow. Jego uzycie w latach
2012-2017 (| pbirocze) zapobieglo 58 kolizjom pojazdow kolejowych.
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SR TS

Opis stanu
faktycznego

lil. Opis ustalonego stanu faktycznego

1. Wypetnianie zadan w zakresie nadzoru nad utrzymaniem
linii kolejowych w stanie techniczno-eksploatacyjnym
zapewniajacym bezpieczenstwo na obszarze kolejowym.

1.1. Zabezpieczenie, przez wprowadzony w PKP PLK S.A. system
zarzadzania bezpieczenstwem (SMS), wypetniania zadan
zwigzanych z nadzorem nad utrzymaniem linii kolejowych
w stanie technicznym zapewniajacym bezpieczeristwo
przewozu pasazeréw i tadunkow.

Zgodnie z § 19 Regulaminu Organizacyjnego PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.
Centrala®, wdrazanie i doskonalenie systemu zarzadzania bezpieczenstwem (SMS)
oraz opracowywanie programu poprawy bezpieczenstwa nalezalo do zadan Biura
Bezpieczenstwa. Plan kontroli Biura Bezpieczenstwa na 2016 r. obejmowal
29 tematow do realizacji we wszystkich lub wybranych jednostkach organizacyjnych
Spotki, w tym w Zaktadach Linii Kolejowych (dalej: ZLK). W 2016 r. Biuro
zrealizowato 457 z 473 zaplanowanych kontroli, podczas ktorych stwierdzono
1341 nieprawidtowosci i wydano 929 zalecen. Zgodnie z informacjg podang przez
Biuro Bezpieczenstwa, wszystkie zalecenia zostaly zrealizowane. Szczegotowym
badaniem objeto sposéb realizacji szesciu zalecen wydanych podczas realizacii
trzech kontroli. Pie¢ zalecen zostato zrealizowanych, a od realizacji jednego
odstgpiono z uzasadnionych powodéw. W 2016 r. Biuro Bezpieczenstwa
przeprowadzito réwniez 18 kontroli pozaplanowych oraz 62 kontrole dorazne.

(akta kontroli str.1001-1086,1190-1311,1440-1560, 1614-1621,1791-1794,1806-1855)

W 2015 r. Biuro Bezpieczenstwa zrealizowato wszystkie dziewie¢ zaplanowanych
przedsiewzie¢, a w 2016 r. z oSmiu zaplanowanych nie zrealizowato jednego
(wyposazenia straznic na przejazdach kat. A o najwyzszym poziomie ryzyka
w urzadzenia sygnalizacji $wietinej). Projekt zostat przeniesiony do realizacji
na grudzien 2017 r., z powodu trudnoéci z wykonaniem przez dostawcow urzadzen.

W opracowanym przez PKP PLK S.A. Programie Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu
Kolejowego na rok 2016 okreslono cele i plan dziatania oraz plan monitorowania
celow Programu Poprawy Bezpieczenstwa. Badaniem objeto sze$¢ poddziatan,
ktére zgodnie ze sprawozdaniami ZLK zostaly zrealizowane. Dziatania te nie byly
objete kontrolami Biura Bezpieczenstwa. Ze sprawozdania z realizacji
ww. Programu wynika, ze dziewie¢ sporod 15 celow szczegotowych zostalo
zrealizowanych wiasciwie, realizacja dwoch jest na poziomie ostrzegawczym, trzech
zostata oceniona na stan alarmowy. Brak jest danych o stanie realizacji jednego
celu.

Jednym z przyjetych celow, ktorego realizacja znajdowala sie w stanie alarmowym,
byto zmniejszenie liczby wypadkow zaistniatych z winy pracownikéw Spétki o 10%.
Jednak liczba ta wzrosta w poréwnaniu do 2015 r. z 22 do 33, tj. zwiekszyta sie
o 50%. Stan alarmowy celu okreslonego jako zmniejszenie liczby zdarzen
zwigzanych z prowadzonymi pracami utrzymaniowymi wynikat ze wzrostu liczby
tych zdarzen z 14 do 17, tj. 0 21%. Trzeci cel, ktérego realizacje oceniono na stan
alarmowy, to zmniejszenie 0 3% tacznej liczby wypadkow na przejazdach kolejowo-
drogowych. Wypadkéw tych w 2016 r. bylo wiecej o 10% w stosunku do roku
poprzedniego (ich liczba wzrosta ze 181 do 200).

(akta kontroli str. 1354-1415, 1420-1431, 1613-1621)

3 Zafgcznik do uchwaly Nr 256/2017 Zarzadu PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. z dnia 14 marca 2017 r.
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Ustalone
nieprawidtowosci

Opis stanu
faktycznego

Spotka posiadata system ewidencjonujacy kazdy przejazd i opdznienie pociggu
(wraz z podaniem przyczyny) — System Ewidencjonowania Pracy Eksploatacyjnej
(SEPE). System stuzyt ewidencjonowaniu przejazdéw, oceny ich jakosci oraz
rozliczen z przewoznikami. Dane do systemu wprowadzali dyzurni ruchu. Byly to:
czasy przejazdu i powiadomienia o przewozie towardw niebezpiecznych. System
zawieral takze informacje o polozeniu pociagéw z nadajnikow GPS i interfejsow
(z urzadzen przytorowych). System umozliwial generowanie danych i filtrowanie
informacji, m.in. ze wzgledu na: przewoznika, migjsce odjazdu/przyjazdu,
opdznienia (wraz z podaniem przyczyn), przedzialy godzinowe, rodzaje pociggow.
Dane z GPS i interfejsow wprowadzane byly na biezgco, a przez dyzurnych ruchu
z przesunieciem czasowym (w zafozeniu do 10 minut). Raporty miesigczne
zawieraly wykaz i liste pociggéw nieobstuzonych, wykaz pociagow obstuzonych
z opdznieniem (po zalecanych 10 minutach) oraz ich liste. System zawierat rowniez
Ksiege wydarzen”, z ktorej korzystali m.in. pracownicy odpowiedzialni
za prowadzenie systemu WIW (Wypadki i Wydarzenia). Biuro Bezpieczenstwa
korzystalo z aplikacji WiW, do ktorej wprowadzane byly dane dotyczace wszystkich
zdarzen zwigzanych z infrastrukturg Spétki. Dane wprowadzane byly zazwyczaj
w nastgpnym dniu po zdarzeniu, na podstawie zapisow ujetych w SEPE,
a nastepnie byly uzupetiane zgodnie z ustaleniami zawartymi w dokumentacji
powypadkowej. System umozliwial generowanie wszystkich zdarzen, jakie mialy
miejsce w danym okresie oraz generowanie raportow statystycznych za zadany
okres czasu. System nie generowat powiadomien do stuzb. Na podstawie zapisu
w systemie pracownicy mogli informowa¢ o zdarzeniach zainteresowane podmioty,
ti. Prezesa Urzedu Transportu Kolejowego (UTK), Przewodniczacego Panstwowej
Komisji Badania Wypadkéw Kolejowych (PKBWK) oraz Policie (w ciggu
24 godzin organy te nalezalo powiadomi¢ pisemnie). Brak bylo systemu
informatycznego umozliwiajgcego biezace monitorowanie stanu infrastruktury
kolejowej. Informacje dotyczace stanu infrastruktury kolejowej zbierane byly z ZLK
w formie tabelarycznej w arkuszach kalkulacyjnych Excel*.

(akta kontroli str. 1432-1439, 1561-1603, 1859)

W dziatalnosci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyze] zakresie
nie stwierdzono nieprawidiowosci.

1.2. Wypelnianie przez PKP PLK S.A. zadan w zakresie diagnostyki
linii kolejowych w spos6b umozliwiajacy rzetelng ocene stanu
technicznego nawierzchni kolejowej, podtorza, obiektow
inzynieryjnych, budynkéw i budowli oraz skuteczno$¢ nadzoru
nad ich utrzymaniem w stanie technicznym zapewniajagcym
bezpieczenstwo przewozow.

Biuro Drég Kolejowych sporzadzato coroczne sprawozdania (na dzien 31 grudnia)
dotyczace ilosci i jakosci infrastruktury kolejowej, celem zalaczenia informacii
do sprawozdania Zarzadu Spotki za dany rok. Z otrzymanych sprawozdan wynika,
ze dlugos¢ linii podtorza w stanie dobrym na koniec 2016 r. ulegta zmniejszeniu
0 111 km w stosunku do stanu z koica 2015 r., natomiast dtugos¢ linii w stanie zlym
byta o 10 km mniejsza. Liczba obiektow inzynieryjnych w stanie dobrym ulegla
w ww. okresie zmniejszeniu o 322 sztuki, zwigkszyta sie natomiast o 71 liczba
obiektow w stanie zlym. Stopien degradacji stanu technicznego obiektow
inzynieryjnych zwigkszyt sie w stosunku do kohca 2015 r. Przyktadowo, liczba
obiektow wytaczonych z uzytkowania wzrosta z 24 do 34, a zagrozonych
wytaczeniem z uzytkowania z 38 do 74. Liczba obiektéw eksploatowanych

¢ Raporty roczne lub pofroczne.



Ustalone
nieprawidlowosci

Opis stanu
faktycznego

bez ograniczen parametrow uzytkowych spadta z 23779 na koniec 2015 r.
do 23 330 na koniec 2016 r. W celu ograniczenia postepujacej degradacii obiektow
inzynieryjnych, Biuro Drég Kolejowych wprowadzito nowe regulacje, instrukcje
i wytyczne, dokonato przegladu wytypowanych obiektow w celu m.in. okreSlenia
warunkow ich eksploatacji; przeprowadzono takze trzy projekty badawcze. Spolka
prowadzita ewidencje ograniczen predkosci w aplikacji POSEOR, a analize tej
ewidencji prowadzono w formie comiesiecznego raportu operacyjnego. Analiza
objeta ograniczenia predkosci stalych i czasowych wprowadzonych ze wzgledu
na stan elementow infrastruktury drogowej oraz bilans zmian ograniczen predkosci
(niezaleznie od przyczyny). Liczba ograniczen predkosci w 2016 r. w stosunku
do roku poprzedniego zmalala. Na koniec 2015 r. na wszystkich torach
zarzadzanych przez Spolke obowiazywato 4740 ograniczen predkosci (w tym 1461
ograniczen spowodowanych stanem torowisk | wadliwie dziatajacych urzadzen srk),
a koszt robot dla ich usunigcia oszacowano na 4,8 mid zt. Na koniec 2016 r.
obowigzywalo 4162 ograniczen (w tym 1199 ograniczen spowodowanych stanem
torowisk i wadliwie dziatajacych urzadzen srk), a koszt likwidacji oszacowano
na 4,1 mid zt.

(akta kontroli str.1309-1351,1561-1562,1746-1762,1771-1775,1856-1858,1860-1864)

W dziatalnoSci  kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie
nie stwierdzono nieprawidtowosci.

1.3. Wypetnianie przez PKP PLK S.A. zadan w zakresie
optymalizacji wyposazania linii kolejowych w urzadzenia
i systemy: automatyki, telekomunikacji oraz detekcji stanéow
awaryjnych w sposéb zapewniajacy bezpieczenstwo przewozu
pasazerow i fadunkoéw.

Zakres dziatania Biura Automatyki i Telekomunikacji, okreSlony w regulaminie

organizacyjnym PKP PLK S.A.5, obejmowat m.in.:

— oceng biezacej sytuacji eksploatacyjnej urzadzen automatyki, telekomunikacii
oraz detekcji stanow awaryjnych taboru, nadzorowanie usuwania utrudnien
i ograniczen eksploatacyjnych pod katem zapewnienia realizacji rozktadu jazdy;

— przygotowanie opisu sieci, regulaminu dostepu do sieci, danych do rozkladu
jazdy dotyczacych urzadzen automatyki, telekomunikacji oraz detekcji stanow
awaryjnych taboru;

— analize i sprawozdawczo$¢ statystyczng w zakresie utrzymania infrastruktury
kolejowej dla urzadzen automatyki, telekomunikacji oraz detekcji standw
awaryjnych taboru, w tym przygotowanie analiz i sprawozdan dla organéw Spétki
oraz instytucji rzadowych.

W celu realizacji wymienionych dzialan opracowane zostaly ,Wytyczne

sprawozdawczosci statystycznej z zakresu urzadzen sterowania ruchem kolejowym

i telekomunikaciji kolejowej", ktore zobowigzaly ZLK do aktualizowania danych wg

stanu na 30 czerwca i 31 grudnia kazdego roku w nastepujacych bazach danych

prowadzonych w arkuszach Excel: Zestawienie ilosciowe urzadzen srk i dsat - IAT2,

Raport o stanie technicznym urzadzen srk, Raport o stanie technicznym urzadzer

tk.

Przekazane przez ZLK dane sprawozdawcze stuzyly biezacemu prowadzeniu
ewidencji i analizom technicznym urzgdzer sterowania ruchem kolejowym
i telekomunikaciji kolejowej na posterunkach ruchu, gérkach rozrzadowych, szlakach
i przejazdach kolejowych. Na podstawie sprawozdan ZLK prowadzone byly m.in.:

5 Zalacznik do uchwaly Nr 256/2017 Zarzadu PKP PLK S.A. z dnia 14 marca 2017 r. z pozniejszymi zmianami.
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— ewidencije iloSciowe obiektow infrastruktury technicznej;

— oceny i analizy awaryjnosci oraz niezawodno$ci urzadzen i systemow urzadzen
sterowania ruchem kolejowym oraz diagnostyki taboru;

— poréwnania parametrow techniczno-eksploatacyjnych urzadzen stk roznych
typow, rodzajow i producentow;

— oceny stanu technicznego urzadzen srk, tk i dsat;

— oceny ,hasycenia” infrastruktury technicznej branzy automatyki i telekomunikacji
urzadzeniami sterowania ruchem i telekomunikacji nowej generacii.

(akta kontroli str. 154-156, 174-177)

Przewazajgca liczba stacyjnych urzadzen srk byta w dostatecznym stanie
technicznym (84,4% na koniec 2015 r. i 83,6% na koniec 2016 r.). Z urzadzen
w stanie dostatecznym, 27,9% bylo zagrozonych pogorszeniem do stanu
technicznego niezadowalajacego w  krotkiej perspektywie czasowej. Stan
niezadowalajacy urzadzen oznaczal koniecznos¢ ponoszenia zwigkszonych
nakfadow na ich utrzymanie oraz intensywnego nadzoru nad ich funkcjonowaniem
i mogt powodowac znaczne utrudnienia w prowadzeniu ruchu pociagdw, m.in. state
i czasowe ograniczenia predkosci, czeste usterki, stosowanie specjalnych procedur
ruchowych (sygnatow zastepczych Sz, rozkazéw pisemnych).

Nastepowat staly, cho¢ nieznaczny wzrost liczby urzadzen w stanie technicznym
dobrym (11,9% na koniec 2015 r. i 13,1% na koniec 2016 r.) i spadek liczby
urzadzen w stanie dostatecznym oraz niezadowalajacym (3,7% na koniec 2015 r.
i 3,3% na koniec 2016 r.). Aby uzyska¢ dalszq poprawe stanu technicznego
urzadzen nalezalo — w ocenie Biura Automatyki i Telekomunikacji — utrzymac
poziom inwestycji oraz $rodki przeznaczone na remonty kapitalne urzadzen
i naprawy biezace wykonywane w ramach obstugi technicznej. W Sprawozdaniu
Zwrocono uwage, ze spoérod 2916 okregow nastawczych eksploatowanych w 2016 r.,
ponad 40% obiektow stacyjnych zostato pobudowanych lub wyremontowanych
przed 40 laty, a tylko niecate 20% w ostatnim 20-leciu. Eksploatowana byla rowniez
grupa urzadzen zbudowanych lub wyremontowanych przed sze$¢dziesigcioma laty.
Najstarsze eksploatowane urzadzenia wyprodukowane zostaly na poczatku XX w.
Wiekszos¢ tych obiektow polozona byla na liniach weigz eksploatowanych, ale
nieprzewidywanych w najblizszych latach do kompleksowej modermizacii.
W Sprawozdaniu zwrécono uwage, ze ,czas zycia urzadzen mechanicznych
przewiduje sie maksymalnie (przy prawidtowym utrzymaniu cykli remontowych
| zabiegow obslugi technicznej) na okolo 60 lat, a urzadzer przekaznikowych
na okoto 40 lat. Utrzymanie tych urzadzen chotby w dostatecznym stanie
technicznym wymaga zwigkszonej pracy obstugi technicznej, w tym robocizny
i materiatdw, co zdecydowanie podnosi koszty utrzymania”.

Stan techniczny urzadzen telekomunikacji kolejowej na koniec 2016 r. w stosunku
do stanu na koniec 2015 r. zostat utrzymany w wyniku kontynuacji procedur
usprawniajacych nadzor nad realizacjg zlecen dotyczacych utrzymania urzadzen tk,
likwidacji urzgdzen o niezadowalajgcym stanie technicznym oraz zakupow
i instalacji nowych urzadzen. Wedlug stanu na koniec 2016 r. w stanie dobrym byto:
44,4% urzadzen telefonicznej tacznosci ruchowej, 85,2% urzadzen facznosci
dyspozytorskiej IP, 31,7% urzadzen rozgloszeniowych zwiazanych z prowadzeniem
ruchu kolejowego, 89,7% urzadzen TVu-dozorowych, 95,8% urzadzen sygnalizacji
alarmowej, 35,6% radiotelefonéw  stacjonamych, 37,0% radiotelefonow
przewoznych, 59,8% radiotelefonow przenosnych, 90,3% systeméw sterowania
radiotacznoécia, 78,0% rejestratorow rozméw radiotelefonicznych, 75,1% urzadzen
zasilania awaryjnego, 100% urzadzen transmisyjnych i 26,2% urzadzen
zegarowych. W stanie dostatecznym bylo: 49,0% urzadzen telefonicznej tacznosci
ruchowej, 10,9% urzadzen 1{acznosci dyspozytorskiej IP, 63,8% urzadzen
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rozgloszeniowych zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego, 10,1% urzadzen
TVu-dozorowych, 2,7% urzadzen sygnalizacji alarmowej, 56,9% radiotelefonow
stacjonarnych, 47,7% radiotelefondw przewoznych, 34,3% radiotelefonow
przenodnych, 9,7% systemow sterowania radiotacznoscig, 11,2% rejestratorow
rozméw radiotelefonicznych, 17,3% urzadzen zasilania awaryjnego i 70,4%
urzadzen zegarowych. W stanie niezadowalajgcym byto: 1,9% urzadzen
telefonicznej tacznosci ruchowej, 0,4% urzadzen tacznosci dyspozytorskiej IP,
1,1% urzadzen rozgloszeniowych zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego,
0,1% urzadzen TVu-dozorowych, 0% urzadzen sygnalizacji alarmowej,
4,6% radiotelefondéw  stacjonarnych, 5,1% radiotelefonow  przewoznych,
2,8% radiotelefonéw przeno$nych, 0% systeméw sterowania radiotgcznoscia,
1,4% rejestratorow rozmow radiotelefonicznych, 0% urzadzen zasilania awaryjnego
i 2,5% urzadzen zegarowych. Wylaczonych z eksploatacji bylo: 4,7% urzadzen
telefonicznej tacznosci ruchowej, 3,5% urzadzen tacznosci dyspozytorskiej IP,
3,4% urzadzen rozgtoszeniowych zwigzanych z prowadzeniem ruchu kolejowego,
0,1% urzadzen TVu-dozorowych, 1,5% urzadzen sygnalizacji alarmowej,
3,0% radiotelefonéw  stacjonarnych, 10,2% radiotelefondw  przewoznych,
3,1% radiotelefonéw przeno$nych, 0% systeméw sterowania radiotacznoscia,
9,4% rejestratorow rozméw radiotelefonicznych, 7,6% urzadzen zasilania
awaryjnego i 0,9% urzadzen zegarowych.
Wedtug stanu na dzien 31 grudnia 2015 r., na zarzadzanych przez PKP PLK S.A.
liniach kolejowych eksploatowano 192 szt. urzadzen detekcji stanow awaryjnych
taboru. Do dnia 31 grudnia 2016 r. liczba tych urzadzen wzrosta do 204 szt., a stan
techniczny 91,6% urzadzen okre$lono jako dobry (w 2015 r. 83,4%), 6,9% urzadzen
jako dostateczny (w 2015 . 12,5%), 1,5% urzadzen jako niezadowalajacy (w 2015.
3,1%). Trzy urzadzenia w stanie niezadowalajgcym zostaly zdemontowane w trakcie
prac modernizacyjnych i zastapione nowymi. Znaczny wzrost w 2016 r. odsetka
urzadzen w stanie dobrym wynikat z oddania do uzytku 29 szt. nowych urzadzen
na sieci linii kolejowych, w tym uruchomienia 12 urzadzen w nowych lokalizacjach
oraz zmoderizowania 17 urzadzen.

(akta kontroli str. 160-173)

Wykaz ograniczen predkosci zawieral system POSEOR, bedacy bazg danych
obejmujacq biezace i archiwalne informacje o stalych i doraznych ograniczeniach
predkosci i ostrzezeniach na liniach sieci zarzadzanej przez PKP PLK S.A. Kazdy
ZLK utrzymywat lokalng baze danych systemu POSEOR aktualizowana na biezaco
na calodobowym stanowisku dyspozytora oraz 8-godzinnych stanowiskach
w komérkach organizacyjnych ds. eksploatacji oraz nawierzchni, obiektow
inzynieryjnych, budynkéw i budowli. Dane z zaktadéw po kazdej aktualizacji
przesytane byly automatycznie na serwer FTP i SQL. Dzigki temu mechanizmowi
centralna baza danych tego systemu aktualizowana byla na biezaco.

(akta kontroli str. 154-156, 174-177)

Biuro Automatyki i Telekomunikacji nadzorowalo nastgpujgce systemy
informatyczne wspomagajace diagnostyke i utrzymanie urzadzen srk, tk oraz dsat:

o Systemy informatyczne wspomagania diagnostyki i utrzymania sieci GSM-R:
System Zarzadzania urzadzeniami sieci teletransmisyjnej SDH dla potrzeb
sieci GSM-R,

System zarzadzania podsystemem radiowym BSS Nokia,

System zarzadzania podsystemem radiowym BSS Kapsch,

System zarzadzania podsystemem komutacyjnym NSS Kapsch.
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Glowne funkcje tych systemow to: wykrywanie nieprawidlowoéci, usterek,
uszkodzen i alarméw wystepujacych w infrastrukturze sieci GSM-R, diagnostyka
usterek, wprowadzanie dziatan korekcyjnych w urzadzeniach sieciowych.

o System informatyczny SID - system informatyczny urzadzer detekcji stanow
awaryjnych taboru.
W systemie SID gromadzono, przetwarzano i udostepniano informacje, pozyskane
z urzadzen dsat, dotyczace danych ogdlnych o pociggach (np. czas przejazdu,
predkos¢, dlugosé, kierunek), danych eksploatacyjnych o taborze (wyniki funkgji
detekcji stanow awaryjnych, numer pociggu, identyfikator przewoznika), danych
o stanie technicznym urzadzen dsat (np. komunikacja migdzy modutami urzadzen
dsat, zasilanie, wyniki testow), danych eksploatacyjnych (ERSAT), zdarzen systemu
(np. komunikacja z urzadzeniami, operacje uzytkownikow, stany nieprawidtowe).
(akta kontroli str. 154-155, 159)

Biuro Automatyki i Telekomunikacji prowadzito nadzor nad eksploatowang
infrastruktura w formie utrzymywanych baz danych w arkuszach Excel oraz
sporzadzanych na tej podstawie sprawozdar i raportow:

— ,Sprawozdawczoéci analitycznej z zakresu awaryjnosci urzadzen sterowania
ruchem kolejowym” — wykaz usterek urzadzen srk oraz dsat otrzymywany
z ZLK w cyklach dwa razy w miesiacu;

— ,Raportu z napraw planowych i awaryjnych” urzadzen lacznosci — wykaz usterek
facznosci otrzymywany z ZLK w cyklach miesiecznych;

— Zestawienia ,Jazdy na sygnat zastepczy Sz trwajace diuzej niz 3 doby" na sieci
PKP PLK S.A. — wykaz posterunkéw, gdzie ruch pociagéw odbywa sie
na sygnaty zastepcze dluzej niz trzy doby, otrzymywany z ZLK w cyklach co dwa
tygodnie, kazdorazowo przekazywany w ustalonej formie do UTK, PKP
Utrzymanie i Biura Bezpieczenstwa Centrali PKP PLK S.A.;

— ,Raportu o stanie technicznych urzadzen srk’, ,Raportu o stanie technicznych
urzadzen tk' oraz ,Zestawien iloSciowych urzadzen srk, detekcji stanow
awaryjnych taboru i kolejowej tacznosci technologiczne]” - opracowywane
dwa razy w roku;

— Analizy Ksiggi Wypadkow i Incydentéw Systemu Ewidenciji Pracy Eksploatacyjnej
(SEPE) - pod wzgledem opdznien generowanych przez urzadzenia sterowania
ruchem kolejowym;

— Analizy Statystyki Ostrzezen Poznanskiego Systemu Ewidencji Ograniczen
Predkosci i ich rozliczania (POSEOR) - pod wzgledem ograniczen czasowych
oraz stalych spowodowanych przez urzadzenia sterowania ruchem kolejowym.

Biuro Automatyki i Telekomunikacji nie wprowadzalo ograniczen predkosci oraz
innych obostrzen. Biezacq i archiwalng baze danych o ograniczeniach predkosc
(POSEOR) prowadzili upowaznieni pracownicy na calodobowym stanowisku
Dyspozytora (IZDD) w ZLK.

W zakresie realizacji zadan zwigzanych z technicznym rozwojem urzadzen
i systemow automatyki i telekomunikacji oraz detekcji stanow awaryjnych taboru, Biuro
Automatyki i Telekomunikacji wdrazalo do stosowania instrukcje wewnetrzne,
wymagania techniczne oraz warunki stosowania urzadzen i systeméw urzadzen srk
i facznoscei oraz dsat. Dzialania te realizowane byty w oparciu o wlasne do$wiadczenia
i wiedzg inzynierska lub w oparciu o zlecone do wykonania podmiotom zewnetrznym
prace badawczo-rozwojowe i wspomagajace dziatalnos¢ statutowa PKP PLK S.A.

W 2016 r. wykonane zostaly nastepujace prace:

— Wymagania techniczne dla sygnalizatorow kolejowych i konstrukcji wsporczych
(praca realizowana od sierpnia 2015 r. do maja 2016 r.); w oparciu o tresci
zawarte w tej pracy wdrozone zostaly ,Wymagania techniczne
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dla sygnalizatorow stosowanych na liniach kolejowych oraz ich konstrukcji
wsporczych” le-117.

— Zmiana czasokresow konserwacji i przegladow dla samoczynnych blokad
liniowych i elektrycznych napedéw zwrotnicowych (praca realizowana
od wrzesnia 2015 r. do grudnia 2016 r.),

— Wymagania na ochrong przeciwprzepigciowa (od wyladowar atmosferycznych)
elektronicznych i komputerowych urzadzen sterowania ruchem - stacyjnych,
liniowych i przejazdowych (praca realizowana od czerwca 2016 r. do czerwca
2017 r.).

Zadania te zostaly zrealizowane w zaplanowanych terminach.

Ponadto w 2016 r. przeprowadzono postepowanie dotyczgce wybudowania tacza
optoelektronicznego pomiedzy ul. Targowa 74 a ul. Biatostockq 5a w Warszawie
oraz pomiedzy ul. Bialostockg 5a a Dworcem Warszawa Wschodnia. Zrealizowane
zadanie umozliwito potaczenie budynku Centrali PKP PLK S.A. wlasnym kablem
Swiattowodowym z wybudowang siecig kabli optotelekomunikacyjnych Spétki.
Do czasu zrealizowania zadania takiego polaczenia nie bylo i ustugi
telekomunikacyjne mogty by¢ realizowane wylacznie w oparciu o systemy
teletransmisyjne obcego operatora. Jednocze$nie inwestycja ta stworzyta mozliwos¢
zapewnienia redundanciji dla centrum sterowania i nadzoru sieci GSM-R. Wedtug
planéw PKP PLK S.A., wybudowany kabel $wiattowodowy umozliwi w przysztosci
stopniowe zmniejszenie zapotrzebowania na ustugi zwigzane z dolgczeniem sieci
IP do budynku Targowa 74, poprzez przesuniecie tych ustug do wiasnej sieci
Swiattowodowej i w efekcie zmniejszenie statych kosztow eksploatacyjnych.

Na rok 2017 zaplanowano realizacje nastepujgcych prac:

— Zakonczenie realizacji Wymagan na ochrong  przeciwprzepigciowg
(od wytadowar\ atmosferycznych) elektronicznych i komputerowych urzadzen
sterowania ruchem - stacyjnych, liniowych i przejazdowych (praca realizowana
do czerwca 2017 r. i zakonczona w terminie) — w oparciu o tresci zawarte w tej
pracy wdrozone majg zosta¢ do kofca 2017 r. stosowne uregulowania
wewnetrzne PKP PLK S.A.

— Opracowanie wymagan dla uktadéw optycznych wykonanych w technologii
niezarowej, sposobu i zasad ich instalacji w latarniach sygnatowych
sygnalizatoréw kolejowych oraz sposobu i zasad ich wigczania do obwodow
sterujgco kontrolnych systemow srk (praca przewidziana do realizacji w latach
2017 i 2018 - harmonogram realizacji miat zosta¢ ustalony po wytonieniu
wykonawcy pracy).

— Analize zasadnosci poddawania analizie technicznej (legalizacji) wszystkich
typow przekaznikow stosowanych w urzgdzeniach sterowania ruchem (praca
rozpoczeta w kwietniu 2017 r., jej zakoficzenie bylo przewidywane we wrzesniu
2017 r. — realizacja przebiegata zgodnie z planem).

— Wymagania techniczne, funkcjonalne i eksploatacyjne powigzania i wspotpracy
systeméw ERTMS/ETCS réznych poziomow i wersji oprogramowania
- wewnatrz sieci PKP PLK S.A. oraz na odcinkach granicznych (praca
rozpoczeta w maju 2017 r., zakorczenie realizacji zaplanowane zostato
na grudzien 2017 r. - realizacja przebiegata zgodnie z planem).

(akta kontroli str. 156-157, 173)

Zadania w zakresie bezpieczenstwa ruchu kolejowego realizowane byly
na podstawie wiasciwych procedur postgpowania — zgodnych z rozporzadzeniem
Ministra Infrastruktury z dnia 18 lipca 2005 r. w sprawie ogdlnych warunkow
prowadzenia ruchu kolejowego i sygnalizacji®. Urzadzenia srk, w tym system

6 Dz U.z2015r. poz. 360, ze zm.



ERTMS/ETCS, stuzq do zapewnienia bezpieczeristwa i sprawnosci ruchu
kolejowego przy zatozeniu, Ze tabor oraz pozostate obiekty i urzadzenia zwigzane
z ruchem kolejowym spefnialy réwniez odpowiednie wymagania w zakresie
bezpieczenstwa ruchu. Wdrozenie systemu ERTMS w zakresie bezpiecznej kontroli
jazdy pociggu - system ETCS oraz facznosci radiowej — system GSM-R bylo
realizacjg wymagan zawartych w rozporzadzeniu Komisji (UE) 2016/919 z dnia
27 maja 2016 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci w zakresie
podsystemoéw ,Sterowanie” systemu kolei w Unii Europejskiej’. WdroZenie systemu
ERTMS (ETCS i GSM-R) jest warunkiem koniecznym osiggnigcia interoperacyjnosci
w zakresie podsystemu Sterowanie, czyli zdolnosci systemu kolei do zapewnienia
bezpiecznego i nieprzerwanego przejazdu pociggow spelniajgcych wymagany
stopiert wydajnosci tych linii.

System ERTMS jest nowoczesnym $rodkiem technicznym, w zakresie bezpiecznej
kontroli jazdy pociagu i tacznosci radiowej, ktory ma zastapic obecnie
eksploatowane systemy: samoczynne hamowanie pociagu (shp) i radio 150 MHz.
Wdrozenie nowoczesnego systemu ERTMS dzieki realizowanym funkcjom
opisanym w rozdziale 4. Charakterystyka podsysteméw  Zalgcznika
do rozporzadzenia Komisji (UE) 2016/919 z dnia 27 maja 2016 r. istotnie wplynie
na bezpieczenstwo ruchu kolejowego. Wiele informacii istotnych z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu kolejowego, ktore sq podstawg do realizacji wasciwych
procedur przez personel kolejowy jest przekazywana w systemie ERTMS/ETCS
do urzadzen poktadowych w sposob uktadowy, np. obowigzujace ograniczenia
predkosci, czy dlugosci zezwolenia na jazde. Ponadto system ERTMS/ETCS
wspomaga prace maszynisty poprzez kontrole parametréw jazdy oraz weryfikuje
prawidiowos¢ reakcji na aktualne ograniczenia i wyzwala ewentualng reakcje
bezpieczno$ciowq systemu. W warunkach polskich przyjmuje sie zalozenia
projektowe - jazdy pociggow w odstepie zapewniajacym jazde na sygnat S2 lub
S3 zgodnie z zapisami: Wytycznych technicznych budowy urzadzen sterowania
ruchem kolejowym le-4 (WTB-E10) i Instrukcji o rozktadzie jazdy pociggow Ir-11.
System ERTMS/ETCS, niezaleznie od poziomu zastosowania, nie powoduje
ograniczenia przepustowosci linii z winy systemu.

Podstawowym dokumentem okre$lajgcym zakres i harmonogram wdrazania
systemu GSM-R w Polsce jest Narodowy Plan Wdrazania Europejskiego Systemu
Zarzadzania Ruchem Kolejowym (NPW ERTMS) w Polsce, przyjety przez Rade
Ministrow w marcu 2007 r. Dokument ten zaklada wdrozenie systemu GSM-R
na okoto 15 000 km linii kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK S.A. w podziale
na poszczegoblne linie oraz lata implementacji tego systemu. NPW ERTMS zostat
przekazany do Komisji Europejskiej w celu opracowania kompleksowego planu
wdrazania ERTMS dla wszystkich pafstw Unii Europejskiej, zaktadajacego
budowanie interpretacyjnych pan-europejskich korytarzy transportowych. Decyzja
Komisji (2012/88/UE) z dnia 25 stycznia 2012 r. w sprawie technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci w zakresie podsystemow ,Sterowanie” transeuropejskiego
systemu kolei® okresla m.in. plan wdrazania GSM-R w Polsce. W celu aktualizacii
NPW ERTMS Zarzad PKP PLK S.A. uchwalg nr 1265/2016 z dnia 20 grudnia
2016 r. przyjat projekt aktualizacji Planu Wdrazania Europejskiego Systemu
Zarzadzania Ruchem Kolejowym (ERTMS) na sieci zarzadzanej przez
PKP PLK S.A.

Rozpoczecie wdrazania systemu GSM-R w Polsce zostato opoznione w stosunku
do terminow wskazanych w NPW ERTMS z powodu decyzji o zmianie beneficjenta
projektow zwigzanych z wdrozeniem ERTMS/GSM-R oraz przeniesieniu

7 Dz. U. UE. L. 2016.158.1 z dnia 15 czerwca 2016 r.
8 Dz U.UE. L. 2012.51.1 z dnia 23 lutego 2012 ., ze zm.



Ustalone
nieprawidtowosci

Opis stanu
faktycznego

odpowiedzialnosci  za przygotowanie i realizacjg projektow dot. GSM-R
z TK Sp. z 0.0. do PKP PLK S.A, ktora zostala podjeta w 2009 r. (oficjalna
informacja dot. aktualizacji listy projektow realizowanych w ramach POIiS ukazala
sie w lipcu 2009 r.). Informacja o decyzji zmieniajacej beneficjenta zostata zawarta
w pismie Ministerstwa Infrastruktury z dnia 26 czerwca 2009 r., skierowanym
do Ministerstwa Rozwoju Regionalnego. Realizacja powyzszej decyzji wymagata
przeprowadzenia zmian organizacyjnych w PKP PLK S.A., w zwigzku z przejeciem
zespolu ds. GSM-R z TK Sp. z o0.0. (wrzesieft 2009 r.) oraz weryfikacji zatozen
strategii wdrazania systemu w celu dostosowania ich do uwarunkowan PKP PLK
S.A. Na opoznienia w realizacji systemu ERTMS wplyw mialy takze opdznienia
zwigzane z zakonczeniem robot warstwy podstawowe;.

(akta kontroli str. 158-169, 179-180, 182-289)

W dziatalnosci  kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie
nie stwierdzono nieprawidtowosci.

1.4. Wypelnianie przez PKP PLK S.A. zadan w zakresie rozwoju
urzadzen elektroenergetyki kolejowej, w tym zwigzanych
z wdrozeniem systemu zasilania trakcji elektrycznej dla duzych
predkosci (25 kV).

Sie¢ trakcji elektrycznej 3 kV zasilana byta przez 488 podstacii trakcyjnych
i 340 kabin sekcyjnych. Podstacje trakcyjne i kabiny sekcyjne w znacznej wigkszosci
stanowily majatek PKP Energetyka S.A. Tylko 10 podstacji trakcyjnych i jedna
kabina sekcyjna stanowity w pelni wlasnos¢ PKP PLK S.A., a urzadzenia
elektroenergetyczne w 16 podstacjach trakcyjnych i o$miu kabinach sekcyjnych
stanowilty wspolwtasnos¢ PKP PLK S.A. i PKP Energetyka S.A. Obiekty te zostaly
wydzierzawione spolce PKP Energetyka S.A. w celu zapewnienia spojnej
eksploataciji systemu zasilania sieci trakcyjnej.

(akta kontroli str. 60-95)

Podstacje trakcyjne i kabiny sekcyjne pracowaly w systemie zdalnego sterowania

z 21 Nastawni Centralnych pod kontrolg Dyspozytury i Centrainej Dyspozytury

Energetyki, stanowigcych majatek PKP Energetyka S.A. i obstugiwanych przez

pracownikow tej spotki.

Systemy tacznosci stuzace zdalnemu sterowaniu podstacjami trakcyjnymi i kabinami

sekcyjnymi z Nastawni Centralnych stanowily wlasnos¢ PKP Energetyka S.A.

Zdalne sterowanie podstacjami trakcyjnymi i kabinami sekcyjnymi z Nastawni

Centralnych realizowane bylo w ramach podstawowej, fizycznej drogi transmisji,

w nastepujacych technologiach:

— TGFM - czestotliwosciowa modulacja fali nosnej (dedykowane facze miedziane
- okoto 60% obiektow);

— VPN - technologia MPLS, tacznos¢ IP z izolacjg sieci obiektowej poprzez
urzadzenia firewall (dedykowana sie¢ jednego operatora telekomunikacyjnego -
okoto 25% obiektow);

— lacza Swiattowodowe - faczno$¢ IP z izolacjg sieci obiektowej poprzez
urzadzenia firewall (okoto 15% obiektow).

Dla zabezpieczenia cigglosci dziatania systemu zdalnego sterowania na okoliczno$¢
zaniku transmisji podstawowej wdrozony zostat system transmisji bezprzewodowej,
opartej na dedykowanej sieci APN, obstugiwanej w ramach sieci PKP Energetyka
S.A. przez urzadzenia firewall. W ramach sieci telekomunikacyjnej nastgpuje
enkapsulacja pakietow TCP/IP. Bez wzgledu na stosowang technologie
transmisyjna, komunikacja miedzy urzadzeniami sterowanymi i sterujgcymi byla
kodowana. Rozwigzania telesterowania byly audytowane przez certyfikowane
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podmioty z branzy teleinformatycznej. W =zakresie ukfadu polaczen
i wykorzystywanych technologii nie bylo uwag.
(akta kontroli str. 64-66, 96)

W 2016 r. zostata zawarta pomiedzy PKP PLK S.A. a PKP Energetyka S.A. umowa
na okres od 1 stycznia 2016 r. do 31 grudnia 2020 r., regulujaca zagadnienia
zwigzane z korzystaniem przez PKP Energetyka S.A. z konstrukcji wsporczych sieci
trakeyjnej nalezacych do PKP PLK S.A. Wartos¢ tej umowy w dniu jej podpisania
wynosita 14 249 400 zt netto, przy miesiecznym czynszu dzierzawnym w kwocie
237 490 zt netto.

W 2016 r. dzierzawiono PKP Energetyka S.A. elektroenergetyczne urzadzenia
przetwoércze na podstawie umowy zawartej w dniu 1 grudnia 2015 r. na czas
okreslony od dnia 1 grudnia 2015 r. do dnia 31 grudnia 2025 r. W ramach umowy
wydzierzawiono Spolce PKP Energetyka S.A. 885 sktadnikéw majatku w postaci
elektroenergetycznych urzadzen przetworczych i rozdzielczych. Z tytutu umowy
dzierzawy w 2016 r. przychod Spotki wyniost 12 613 442,64 zt netto. W zakresie
dzierzawy czeéci pomieszczen w budynkach zarzadzanych przez PKP PLK S.A.
w 2016 r. obowigzywata umowa z dnia 22 pazdziernika 2012 r., na podstawie ktorej
wydzierzawiono PKP Energetyka S.A. przestrzen pod szafki sterownicze USb2
stuzace do sterowania lokalnego odtgcznikami sieci trakcyjnej, bedacymi
w ewidencji majatkowej spolki PKP Energetyka S.A. Umowa obejmowata
853 obiekty, na ktérych zamontowanych bylo 2065 szaf USb2. Roczna kwota
czynszu dzierzawnego wynosita 368 788,35 zt netto.

(akta kontroli str. 74-75)

Wedtug informacji sporzadzonych dla potrzeb sprawozdania Zarzadu z dziatalnosci
Spotki za 2016 r., w stanie dobrym i dostatecznym, tj. pozwalajacym na dalszg
bezpieczng eksploatacje bylo 66,4% diugosci eksploatowanej sieci, natomiast
33,6% bylo w stanie niezadowalajacym i niewtasciwym, tj. pozwalajacym na jej
dalsza  eksploatacje  przy  zwigkszonym  nadzorze  diagnostycznym,
ale kwalifikujacym sie do remontu/modernizacji lub wymagajaca kompleksowej
przebudowy. Zmiany w metodologii oceny stanu technicznego uniemozliwity
poréwnanie danych o stanie technicznym urzadzen z danymi za lata weze$niejsze.
Urzadzenia sieci trakcyjnej umozliwiaty uzyskiwanie predkosci eksploatacyjnych:
w zakresie 160-200 km/h na diugosci 2474 tkm (10% eksploatowanej sieci),
w zakresie 120-160 km/h na diugosci 8 412 tkm (34% eksploatowanej sieci) oraz
w zakresie ponizej 120 km/h na dtugosci 13 856 tkm (56% eksploatowanej sieci).

Liczba eksploatowanych urzadzen elektrycznego ogrzewania rozjazdow wzrosta
z 29673 szt. na koniec 2015 r. do 32 681 szt. na koniec 2016 r. W tym okresie
udziat procentowy urzadzen w stanie dobrym wzrost z 45,1% do 48,4%, w stanie
dostatecznym — zmalat z 54,1% do 49,9%, natomiast wzrost rowniez odsetek
urzadzen w stanie niezadowalajacym — z 0,8% do 1,7%. Nie stwierdzono urzadzen
elektrycznego ogrzewania rozjazdéw w stanie niewtasciwym, tzn. nieposiadajacych
wymaganych parametréw technicznych i eksploatacyjnych z  powodu
wyeksploatowania urzadzenia, albo takich, ktore z powodu zagrozenia powstania
awarii i zagrozenia bezpieczenstwa powinny zosta¢ wylgczone z eksploatacii.

Liczba eksploatowanych urzadzen oswietlenia zewnetrznego wzrosta z 195 262 szt.
na koniec 2015 r. do 197634 szt. na koniec 2016 r. W stanie dobrym
i dostatecznym, tj. pozwalajgcym na dalsza bezpieczng eksploatacje byly
urzadzenia stanowigce facznie 65,3% ogotu urzadzen oswietlenia zewnetrznego,
natomiast urzadzenia stanowigce 33,7% byly w stanie niezadowalajacym
i niewtasciwym, tj. pozwalajagcym na ich dalszg eksploatacje przy zwigkszonym
nadzorze diagnostycznym, ale kwalifikujgce sie do remontu/modernizacii
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lub wymagajace kompleksowej przebudowy z powodu zlego stanu technicznego®.
W 2016 r. zmalata ze 196 754 szt. (na dzien 1 stycznia) do 188 757 szt. (na dzien
31 grudnia) liczba instalacji elekirycznych w obiektach, w tym punktow
instalacyjnych i o$wietlenia wewnetrznego.

W 2016 r. kontynuowano program wymiany opraw i stupow w o$wietleniu
zewnetrznym. W ramach prac remontowych i programu poprawy efektywnosci
energetycznej wymieniono 1148 szt. opraw na oprawy energooszczedne oraz
721 szt. stupow oSwietleniowych. Dziatania te zapewnialy poprawne o$wietlenie
terenéw kolejowych oraz umozliwialy zmniejszenie zuzycia energii elekirycznej
w skali roku o okoto 350 MWh.

(akta kontroli str. 67-76)

Harmonogramy dotyczace wdrozenia zasilania 25 kV dla kolei Kolei Duzych
Predkosci (KDP) nie zostaly okreslone. Mialy one wynika¢ z rezultatow prac
okreslajacych wdrozenie KDP na terenie Polski, za ktére odpowiadat zespof
Centrum Kolei Duzych Predkosci przy Centrum Realizacji Inwestycji PKP PLK S.A.
Zespot ten zostal rozwigzany, skutkiem czego nie powstat zaden harmonogram
dotyczacy wdrazania KDP, a tym samym wprowadzania zasilania 2 x 25 kV AC.
Ponadto uchylono uchwale w sprawie zawarcia umoéw na ustugi doradcze,
dotyczace oceny Studiow Wykonalnoéci, zwigzanych z przygotowaniem wdrozenia
KDP.

W okresie objetym kontrolg jedyng linig kolejowg w Polsce, ktora (pod wzgledem
trakcyjnym) pozwalata na jazde z predkoscig 200 km/h, byta linia nr 4.
(akta kontroli str. 64-66)

W Biurze Energetyki w Centrali PKP PLK S.A. prowadzona byta baza danych
dotyczacych ograniczen dopuszczalnej predkosci na liniach  kolejowych,
spowodowanych zlym stanem technicznym urzadzen energetycznych. Informacje
zawarte w tej bazie danych wykorzystywane byly do monitorowania wszystkich
ograniczen predkosci. W okresie objetym kontrola w bazie danych
nie zidentyfikowano sytuacji, aby zly stan urzadzen elektroenergetycznych byt
przyczyng ograniczen predkosci. W zwigzku z tym Biuro Energetyki nie musiato
podejmowa¢ zadnych czynnosci w tym zakresie.

(akta kontroli str. 64-66)

W dziatalnosci  kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie
nie stwierdzono nieprawidtowosci.

1.5. Rozpoznawanie przez PKP PLK S.A. potrzeb utrzymaniowych
zarzgdzanej infrastruktury pasazerskiej oraz przeprowadzanie
modernizacji i rewitalizacji stacji i przystankéw kolejowych.

Jednym z efektow wspdtpracy Spotki z PKP S.A., PKP Intercity S.A. oraz innymi
przewoznikami bylo udostepnienie na stronie www.plk-sa.pl/niepelnosprawni
informacji o dostepnosci stacji/peronow i pociggéw dla oséb o ograniczonej
zdolno$ci poruszania sie. Zgodnie z informacjq zawartg na przedmiotowej stronie,
w kazdym pociggu bylo przynajmniej kilka miejsc oznakowanych jednym
z piktograméw (migjsca dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sig).
Oznacza to, ze pierwszenstwo w zajmowaniu tych miejsc miaty m.in. kobiety
w cigzy, rekonwalescenci wracajacy ze szpitala czy osoby niepelnosprawne.
Pozostali podrozni mogli zajmowaé je do czasu zgloszenia si¢ ww. o0sob.
Na powyzszej stronie mozna rowniez uzyska¢ informacje nt. dostepnosci stacii

¢ Zmiany w metodologii oceny stanu technicznego uniemozliwiaja porownanie danych o stanie technicznym urzadzen
z danymi za lata ubiegte.
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i przystankow kolejowych dla os6b o ograniczonej mozliwosci poruszania sig.
Z informacji opublikowanych 18 lipca 2017 r., wynikalo, ze dostgp na peron
za pomocq pochylnifpodjazdu posiadalo 749 stacji/przystankow, za pomocq
platformy przyschodowej — 60, za pomoca windy/platformy pionowej — 129, w 1430
przypadkach zapewnione bylo dojécie na peron w poziomie szyn z asysta opiekuna
lub osoby towarzyszacej, a w 361 przy udziale pracownika w ramach zgloszenia
przejazdu minimum 48 godzin wcze$niej. W rubryce ,inne dojscie na peron”
zaznaczono 220 przystankow/stacji, a wymienione byly glownie: wejscie z ulicy,
schody ruchome lub kladka (w kilku przypadkach wskazana bez jakichkolwiek
innych udogodnien). 416 z 2528 (tj. 16,5%) stacjilprzystankow nie posiadaio
zadnych udogodnien dla 0sob o ograniczonej mozliwosci poruszania sig, nie bylo
na nich rowniez mozliwosci zapewnienia asysty opiekuna w celu pomocy przy
wejsciufopuszczeniu peronu. Wobec braku peinej dostepnoéci stacji/peronow
dla 0s6b o ograniczonej mozliwosci poruszania, istotny problem stanowit brak
mozliwosci samodzielnej ewakuacji przez te osoby. W 1532 przypadkach!
(ti. w ponad 60% wszystkich stacji i peronow), obiekty te nie posiadaty bowiem
zadnych utatwier dostepnosci lub jedynym utatwieniem byta mozliwo$¢ dojscia
na peron z asysta opiekuna lub osoby towarzyszacej, albo przy udziale pracownika
pod warunkiem zgtoszenia przejazdu minimum 48 godzin wczesniej.

(akta kontroli str, 1604-1608, 1622-1636, 1860-1864)

Liczba czynnych krawedzi peronowych na liniach kolejowych zarzgdzanych przez
PKP PLK S.A. wynosila 7 179 szt. wedlug stanu na koniec 2015 r. i 7 132 szt
wg stanu na 31 grudnia 2016 r. W tej liczbie perony tzw. ,wysokie” o wysokoSci
550 lub 760 mm od gtowki szyny stanowily odpowiednio: 1554 szt. tj. 21,6% na
dziert 31 grudnia 2015 r. oraz 1651 szt., tj. 23,1% na dzien 31 grudnia 2016 r.
Znaczna liczba peronéw wysokich dostosowana byta do skrajni szerokotorowej,
co odpowiadalo odlegtosci 1725 mm od osi toru do krawedzi peronu (zwigkszonej
o poszerzenie skrajni zabudowy z uwagi na promier fuku i wplyw przechylki toru).
Perondw takich bylo 1 232 szt. wedlug stanu na dzien 31 grudnia 2015 . i liczba ich
wzrosta do 1 303 szt. wedlug stanu na dzier 31 grudnia 2016 r. Perondw wysokich
o skrajni normalnotorowej, ktorych stosowanie bylo wymagane wg technicznych
specyfikacji interoperacyjnoéci (TSI)!, co odpowiadato odleglosci 1650 mm od osi
toru do krawedzi peronu (zwigkszonej o poszerzenie skrajni zabudowy z uwagi
na promien tuku i wplyw przechytki toru), byto 322 szt. na koniec 2015 r. i 348 szt.
na koniec 2016 1.

Zgodnie z wyjasnieniem Zastepcy Dyrektora Biura Drog Kolejowych w Centrali PKP
PLK S.A., wdrozenie TSI, polegajace na dostosowaniu geometrii modernizowanych
lub nowobudowanych peronéw nastepuje sukcesywnie w ramach programu
inwestycji kolejowych, realizowanych zgodnie z postanowieniami rozporzadzenia
Komisji Europejskiej. W 2016 r. Zarzad PKP PLK S.A. wprowadzit instrukcje 1d-22,
w ktorej zostaly uwzglednione rozporzadzenia Unii Europejskiej dotyczace
Technicznych Specyfikacji Interoperacyjnosci (1299/2014 oraz 1300/2014 z dnia
18 listopada 2014 r) W latach 2015-2016, przed wprowadzeniem nowych
uregulowan w instrukcji 1d-22, remonty we wlasnym zakresie przeprowadzity ZLK
w Nowym Saczu (Kalwaria Zebrzydowska, Lanckorona), w Skarzysku-Kamiennej
(Sukowice) i w Bydgoszczy (Torun Glowny) — przy tych modernizacjach
zastosowano obowigzujacq skrajnig 1675 mm.

(akta kontroli str. 311-312)

10 Dane wyliczone z arkusza zamieszczonego 18 lipca 2017 r. na stronie www.plk-sa. pl/niepelnosprawni.

11 Zawarle w decyzjach Komisji (UE) nr 1299/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. (TSI Infrastruktura) oraz nr 1300/2014 z dnia
18 listopada 2014 r. (TS| PRM).
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Wedlug zestawienia sporzadzonego w Centrum Realizacji Inwestycji PKP PLK S.A.,
w 2016 r. zostalo zmodernizowanych lub nowo wybudowanych 145 szt. krawedzi
peronowych, a w | polroczu 2017 r. — 92 szt. krawedzi peronowych. W tej liczbie
odpowiednio 137 krawedzi peronowych w 2016 r. i 86 krawedzi peronowych
w | potroczu 2017 r. zostalo dostosowanych do standardéw okre$lonych w TSI
(ti. do wysokosci nominalnej 550 lub 760 mm od glowki szyny oraz do odleglosci
od osi toru do krawedzi peronu 1650 mm, zwiekszonej o poszerzenie skrajni
zabudowy z uwagi na promien fuku i wplyw przechylki toru). W 2016 r. zostalo
rowniez zmodernizowanych 8 szt. krawedzi peronowych, ktore nie zostaly
dostosowane do standardow okreslonych w TSI, na podstawie decyzji Prezesa UTK
przyznajacej odstepstwo od stosowania TSI ze wzgledu na znaczne
zaawansowanie realizacji projektow inwestycyjnych w chwili wejscia w zycie
specyfikacji TSI, co z przyczyn prawnych i finansowych uniemozliwiato ich
modyfikacje.

(akta kontroli str. 318-338)

W zaleznosci od daty ogtoszonych przetargéw zachodzita mozliwoS¢ zastosowania
réznych parametréw technicznych dla realizowanych projektow inwestycyjnych,
w tym krawedzi peronowych. Przed 2015 r. w projektach inwestycyjnych PKP PLK
S.A. stosowata m.in. decyzje Komisji nr 2008/164/WE*2, ktéra umozliwiata na sieci
kolejowej stosowanie odlegtosci 1725 mm od krawedzi peronu do osi toru
(,przypadek szczegblny” dla Polski).

(akta kontroli str. 316-317)

W 2016 r. 117 perondéw zostalo wyposazonych w urzadzenia (rampy, windy
peronowe) umozliwiajgce pasazerowi na wozku wsiadanie do pociggu lub
wysiadanie z niego, a w | potroczu 2017 r. 76 szt. peronéw. W | potroczu 2017 r.
szeS¢ nowo wybudowanych lub zmodernizowanych w tym okresie peronow
nie zostalo wyposazonych w urzadzenia (rampy, windy peronowe) umozliwiajace
pasazerowi na wozku wsiadanie do pociggu lub wysiadanie z niego, pomimo
ze wielkos¢ uskoku miedzy krawedzig progu drzwi pojazdu a krawedzig peronu
przekraczata 75 mm w poziomie lub 50 mm w pionie.

(akta kontroli str. 318-338)

Wedlug stanu na dzien 30 czerwca 2017 r. na zadnej stacji pasazerskie]
zarzadzanej przez PKP PLK S.A. nie bylo urzadzen wspomagajacych wsiadanie
i wysiadanie z pociggu - tj. urzadzen, o ktorych mowa w pkt. 5.3.1.2. oraz 5.3.1.3.
zalacznika do Rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1300/2017 z dnia 18 listopada
2014 r. w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie
do dostepnosci systemu kolei Unii dla osob niepetnosprawnych i o0séb
0 ograniczonej mozliwo$ci poruszania sig.

W ocenie Dyrektora Biura Eksploatacji i Obstugi Pasazerskiej, w Rozporzadzeniu
Komisji (UE) nr 1300/2014 pkt 4.4.3. wskazano iz ,zarzadca infrastruktury lub
zarzadca stacji i przedsigbiorstwo kolejowe uzgadniajg zapewnienie urzadzen
wspomagajgcych wsiadanie i zarzgdzanie nimi (...)", za$ artykut 23 Rozporzadzenia
nr 1371/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 pazdzierika
2007 r., dotyczqcego praw i obowigqzkéw pasazeréw w ruchu kolejowym, jasno
wskazuje, Ze to przedsigbiorstwo kolejowe ma zapewnic osobie niepetnosprawnej
oraz osobie o ograniczonej sprawnoéci ruchowej pomoc podczas wsiadania
i wysiadania z pociggu. Z uwagi na ww. zapisy, w ramach prac Zespofu
zadaniowego powofanego przy Prezesie UTK do spraw o0sob o ograniczonej

12 Decyzja Komisji z dnia 21 grudnia 2007 r. dotyczaca technicznej specyfikacii interoperacyjnosci w zakresie aspektu ,Osoby
o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych i transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci, Dz.UE. L 64 z27.03.2008 1., 5. 72.
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mozliwosci poruszania sie, omawiana jest aktualnie kwestia wspolnej strategii
zapewnienia urzadzen wspomagajacych wsiadanie | wysiadanie z pociggu.
W zespole udziat biorq przedstawiciele PKP PLK S.A, PKP S.A. a takze
przewoZnikow kolejowych.

(akta kontroli str. 58, 313-315)

W dziatalnosci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie
nie stwierdzono nieprawidtowosci.

1.6. Zapewnienie integralnoéci infrastruktury kolejowej, niezbednej
do zagwarantowania przez PKP PLK S.A. ciaglosci realizacji
i bezpieczenstwa przewozu pasazeréw i fadunkéw, w zwigzku
z przeprowadzong prywatyzacja spotek (PKP Energetyka S.A.
i TK Telekom Sp. z 0.0.) zaliczanych uprzednio do Grupy PKP.

Wyniki badania integralnosci infrastruktury kolejowej, ktore przeprowadzit biegly
powotany przez NIK dla potrzeb niniejszej kontroli'3, w szczegolnosci dotyczace
elementéw wchodzacych w sklad podsystemu ,Energia” oraz podzialu
wlaécicielskiego sktadnikow zasilania elektroenergetycznego kolei wskazuja,
7e integralnoé¢ infrastruktury kolejowej przy uwzglednieniu funkcjonalnych aspektow
technicznych zostata zachowana. Zaburzone zostalo natomiast spetnienie wymagan
dotyczacych interoperacyjnosci rozumianej jako: ,zdolnos¢ systemu  kolei
do zapewnienia bezpiecznego i nieprzerwanego przejazdu pociggéw speniajacych
wymagany stopien wydajnoéci tych linii. Zdolno$¢ ta zalezy od warunkow prawnych,
technicznych oraz operacyjnych, ktore musza by¢ speinione celem spetnienia
zasadniczych wymagan"4, Podsystem ,Energia’ posiadat faktycznie dwoch
wiascicieli: PKP Energetyka S.A. i PKP PLK S.A. System zasilajacy odbiorcow
nietrakcyjnych  (o$wietlenie, urzadzenia sterowania ruchem, urzadzenia
telekomunikacyjne, budynki stacyjne, przejazdy drogowe) oraz system zasilania
sieci trakcyjnej nie byt wiasnoscig PKP PLK S.A. (zarzadcy infrastruktury). Zarzadca
ten nie posiadal formalnej mozliwosci wykonawczego wplywania na dzialalnosc
operacyjng PKP Energetyka S.A., majac na uwadze peing mozliwo$¢ zapewnienia
bezpiecznego i nieprzerwanego przejazdu pociggow zgodnie z  zapisami
w Technicznych Specyfikacjach Interoperacyjnosci. Spolka PKP Energetyka S.A.
byta monopolista w $wiadczeniu ustug dystrybuciji energii dla kolejowej trakcji
elektrycznej, a przedsigbiorcy kolejowi (w tym PKP PLK S.A.) pomimo teoretycznej
mozliwo$ci zmiany, byli zmuszeni do korzystania z jej ustug.

Wyniki badan bieglego wskazaly rowniez, ze brak bylo uregulowan w zakresie
obowigzkéw PKP Energetyka S.A., jako zarzadcy infrastruktury elektroenergetycznej
linii kolejowej. Zgodnie z wnioskiem Komisji Europejskiej rozwijajacym regulacje
IV Pakietu Kolejowego's w postaci projektu dyrektywy zmieniajacej Dyrektywe
Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34 z dnia 21 listopada 2012 r. w sprawie
utworzenia jednolitego  europejskiego  obszaru  kolejowego, w odniesieniu

3 Wyniki tych badan przedstawione zostaly w sprawozdaniu pt. ,Bezpieczenstwo przewozow kolejowych w- aspekcie
utrzymania linii kolejowych oraz utrzymania pojazdéw kolejowych 2017 r.", opracowanym przez prof. dr hab. inz. Andrzeja
Chudzikiewicza, kierownika Zakladu Podstaw Budowy Urzadzen Transportowych Politechniki Warszawskiej.

1 |nteroperacyjnost zdefiniowana zostata w art. 2 lit. b Dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia
17 czerwca 2008 r. w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdinocie (Dz. U. UE. L 191.12 18 lipca 2008 r.

5 |V pakiet kolejowy przyjety przez Komisje Europejskg 30 stycznia 2013 r. obejmuje zmiany w nastgpujgcych akfach
prawnych: - dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/34/UE z dnia 21 listopada 2012r. w sprawie utworzenia
jednolitego europejskiego obszaru kolejowego; rozporzadzenie (WE) nr 1370/2007 Parlamentu Europejskiego i Rady
z dnia 23 pazdziemika 2007r. dotyczace ustug publicznych w zakresie kolejowego i drogowego transportu pasazerskiego;
rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004r. ustanawiajace Europejska
Agencie Kolejowa; dyrektywa 2004/49WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. w sprawie
bezpieczenstwa kolei wspolnotowych; dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008r.
w sprawie interoperacyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie, uchylenie rozporzadzenia Rady (EWG) nr 1192/69 w sprawie
wspdlnych zasad normalizujacych rachunkowo$t przedsigbiorstw kolejowych.
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do otwarcia rynku krajowych kolejowych przewozéw pasazerskich oraz zarzadzania
infrastrukturg kolejowq nastepuje zmiana definicji zarzadey infrastruktury. Zarzadca
infrastruktury powinien réwnoczes$nie wykonywac wszystkie zadania przynalezne tej
funkeji, co znosi dotychczasowq mozliwo$¢ zarzadzania czescig infrastruktury.
Zdaniem bieglego, z powyzszego wynika, ze po wejsciu w zycie opisanych zmian
(co moze nastapi¢ najpdzniej 16 czerwca 2020 r.) spotka PKP Energetyka S.A.
nie bedzie mogla by¢ zarzadca posiadanej czesci infrastruktury kolejowej, ktéra to
infrastruktura zgodnie z intencjq prawa EU powinna naleze¢ do spdtki PKP PLK S.A.
i by€ przez nig zarzadzana w calosci.

Roéwniez Prezes UTK nie posiadat mozliwosci bezposredniego nadzoru w zakresie
bezpieczenstwa i interoperacyjnosci systemu kolei, poniewaz PKP Energetyka S.A.
przestata by¢ uznawana za zarzadzajgcego infrastrukturg w rozumieniu ustawy
z dnia 28 marca 2003 r. o transporcie kolejowym'® i Dyrektyw UE. W podsystemie
,Energia” ostabiona zostata cecha systemu kolei, jakg jest integralno$¢ infrastruktury
kolejowej, na ktorg skiadajg sie: jednosé, spéjnos¢ i nienaruszalnos¢ struktury
systemu kolei, bedaca podstawg dla realizacji sprawnych, niezawodnych
i bezpiecznych przewozow w interpretacyjnym systemie kolei.

(akta kontroli str. 2282)

W Spodtce utrzymaniem linii kolejowych i obstugg infrastruktury kolejowej w stanie

gwarantujgcym jej sprawno$¢ techniczno-eksploatacyjng zajmowaly sie ZLK

wspomagane przez Zaktad Maszyn Torowych, Centrum Diagnostyki oraz Spoiki

zalezne od PKP PLK S.A. Stan techniczny infrastruktury drogowej klasyfikowany byt

wg nastepujacych kryteriow:

1. ocena dobra — linie kolejowe eksploatowane z zalozonymi parametrami,
wymagane sg tylko roboty konserwacyjne; [

2. ocena dostateczna - linie kolejowe o obnizonych parametrach eksploatacyjnych
(obnizona maksymalna predko$¢ rozkladowa, lokalne ograniczenia predkosci),
dla przywrocenia maksymalnych parametréw eksploatacyjnych, oprécz robét
konserwacyjnych, wymagane jest wykonanie napraw biezacych polegajacych
na wymianie uszkodzonych elementow torow;

3. ocena niezadowalajgca - linie kolejowe o znacznie obnizonych parametrach
eksploatacyjnych (male predkosci rozkladowe, duza liczba lokalnych ograniczen
predkosci, obnizone dopuszczalne naciski), kwalifikujgce tory linii
do kompleksowej wymiany nawierzchni.

ZLK poszerzyly te skale o dodatkowq kategorie oceny: stan zly.

Na koniec 2015 r. Spotka wykazata, ze 54,5% zarzadzanych przez nig toréw bylo
w stanie dobrym, 27,2% w stanie dostatecznym i 18,3% w stanie niezadowalajacym.
Zwigkszajaca sie w latach 2013-2015 dtugos¢ toréw w stanie dobrym umozliwiata
wzrost diugosci odcinkéw z obowigzujacq maksymalng predkoscig rozkladowg
V = 160 km/h. Przeprowadzone prace remontowo-inwestycyjne umozliwity
uruchomienie od grudnia 2015 r. (zgodnie z rozktadem jazdy pociggoéw 2015/2016)
na linii kolejowej nr 4 Grodzisk Mazowiecki — Zawiercie (CMK), na odcinku
o dlugosci torow wynoszacym 179 km, regulamych przewozéw pasazerskich
z predkoscig rozktadowg V = 200 km/h. Jednoczesnie, zwigkszeniu ulegta diugosé
linii, na ktorych predkosé rozktadowa byta mniejsza niz 40 km/h — w skrajnych
przypadkach bylo to nawet 10 km/h. Wediug Raportu ,Ogélna ocena stanu
technicznego nawierzchni torowej linii kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK
S.A." sporzadzonego przez Spotke wg stanu na 31 grudnia 2016 r., 32,2% torow
ktére poddano ocenie (wykonano stosowne pomiary) stanowity tory w stanie

16Dz, U. 22016 r. poz. 1727, ze zm., dalej uotk.
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technicznym niezadowalajacym, a 14% toréw stanowily tory w zlym stanie. Wrdd
ZLK zarzadzajgcych torami, ktorych stan zostat oceniany jako niezadowalajacy byly:
Warszawa (54,2%), Sosnowiec (44,8%), Tarnowskie Gory (40,9%), Rzeszow
(33,9%), natomiast tory w stanie zlym byly zarzadzane przez Zaktady: Gdynia
(29,3%), Sosnowiec (19,2%), Opole (18%), Lublin (16,5%).

(akta kontroli str. 2282, 3644-3811)
Zgodnie z praktyka eksploatacyjna, ruch pociagéw pasazerskich i towarowych
odbywat sig zaréwno po torach o stanie technicznym niezadowalajacym, jak i po
torach w stanie zlym. Wedtug opinii bieglego??, eksploatacja pojazdéw w warunkach,
w ktorych udziat torow o zlym stanie utrzymania i bardzo zlym stanie utrzymania
wynosi wigcej niz 50% prowadzi do przekroczenia wartosci granicznych
przyspieszei pionowych i poziomych oddziatywujacych na rame wozka, a tym
samym zmniejsza si¢ nieograniczona trwatos¢ konstrukcji. Zatozony 30-letni okres
eksploatacji (cykl zycia pojazdu) nie bedzie wtedy osiggniety. Ponadto w przypadku
wystapienia bledéw w technologii wykonania pojazdu czy tez jego montazu moze
dojs¢ do wczesniejszej niz to przewiduje norma inicjacji procesu pekniecia
w weztach szczegolnie narazonych na takie procesy. Taka sytuacja wystapila
w przypadku zdarzenia kategorii B10, jakie miato miejsce 22 grudnia 2015 r. na linii
Opole Zachodnie — Nysa, w ktorym pekniecie ramy wozka i wykolejenie pojazdu
bylo spowodowane bezposrednio przez wady wykonawcze konstrukcji powstale
podczas produkcji ramy wozka, a posrednio przez przyspieszenie zjawiska pekania
(skrécenie okresu zywotnoSci ramy, zmniejszenie trwatosci zmeczeniowej w wezle
mazniczym), spowodowane m.in. eksploatacjg pojazdu po wszystkich liniach
kolejowych niezaleznie od stanu infrastruktury.

Badania wykazaly, ze ok. polowa diugosci eksploatowanych linii kolejowych
nie budzita zastrzezen co do parametréw, za$ pozostala czes¢ linii wymagata
przeprowadzenia napraw lub kompleksowej modernizacji. W 2014 r. dlugos¢ torow
linii kolejowych bedacych w zarzadzie PKP PLK S.A. z dobrg oceng stanu
technicznego stanowita 52% catkowitej diugosci torow, co oznaczalo wzrost
0 5 p.p. w porownaniu ze wskaznikiem na koniec 2013 r. Natomiast w 2015 r. ocene
dobrg przypisano do 54,5% (wzrost tylko 0 2,5 p.p. w stosunku do 2014 r.). Dlugo$¢
torow linii kolejowych ocenianych jako niezadowalajaca (tory linii kolejowych
kwalifikujace sie do wymiany nawierzchni, zagrazajace bezpieczenstwu przewozéow
kolejowych) stanowita 18,3% catkowitej diugosci. Stan linii kolejowych przektada sie
na strukture maksymalnych predkosci rozktadowych. Na koniec 2015 r. do predkosci
co najmniej 120 km/h dostosowanych byto 23,8% linii.

(akta kontroli str. 2282)

_ Ustalone W dziatalnosci  kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie
nieprawidlowosci  pje stwierdzono nieprawidlowosci.

Najwyzsza Izba Kontroli ocenia pozytywnie dziatalno$¢ kontrolowanej jednostki
w zbadanym zakresie.

Z ustalen kontroli wynika jednak, Ze w obszarze podsystemu ,Energia’,
po prywatyzacji spolki PKP Energetyka S.A., doszio do ostabienia parametrow
integralnoéci infrastruktury kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK S.A.

Ponadto pomimo prowadzonych napraw i modernizacji, dzigki ktorym nastapita

ogolna poprawa stanu infrastruktury kolejowej, 45,6% torow eksploatowanych przez
Spatke stanowity tory w stanie dostatecznym lub niezadowalajgcym.

Ocena czastkowa J

7 Por. przypis nr 16.
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Opis stanu
faktycznego

2. Wypelnianie zadan w zakresie nadzoru
nad zapewnieniem ochrony pasazeréw i fadunkow
ha obszarze kolejowym, w pociagach i innych pojazdach
kolejowych.

2.1. Sprawowanie przez Zarzad PKP PLK S.A. nadzoru nad
zapewnieniem ochrony pasazerow i fadunkéw na obszarze
kolejowym, w pociagach i innych pojazdach kolejowych.

Nadzor nad KG SOK

W okresie 2016-2017 (I polrocze) na posiedzeniach Zarzadu Spofki
dziewieciokrotnie omawiane byly tematy dotyczace dziatalnosci KG SOK zwigzane
z. ustaleniem regulaminu organizacyjnego PKP PLK S.A. KG SOK, ustaleniem
obszaru dziatania i siedzib Komend Regionalnych SOK (KR SOK), powolaniem
komendanta KR SOK w Katowicach, modernizacjg i adaptacjg oraz utrzymaniem
porzadku i czystosci pomieszczen w komérkach organizacyjnych KG SOK, dostawg
umundurowania stuzbowego dla funkcjonariuszy KG SOK, a takze sprzedazg
samochodéw bedacych na stanie wykonawczych komoérek organizacyjnych
KG SOK. Kazdorazowo omowienie ww. tematéw zakonczylo sie podjeciem uchwaly
W omawianym przedmiocie sprawy.

(dowod: akta kontroli str. 2015-2016)

W zakresie zwigzanym z nadzorem nad zapewnieniem ochrony pasazerow
i tadunkoéw na obszarze kolejowym, w pociggach i innych pojazdach kolejowych
Zarzad Spoiki dokonat analizy wnioskéw Komendanta Gléwnego SOK, dotyczacych:
polgczenia obszaru dziatania KR SOK w Tarnowskich Gorach, Czestochowie
i Katowicach oraz dostosowania obszaru dzialania KR SOK do granic
16 wojewodztw, w celu poprawy koordynacji wspdipracy z innymi wojewodzkimi
stuzbami i urzedami. Oba wnioski zostaly zaakceptowane i skierowane do realizacji
w formie uchwat Zarzadu Spotki.

(dowdd: akta kontroli str, 2015-2016, 3116-3179)

Zarzad Spolki otrzymywat okresowe sprawozdania dotyczace dziatania SOK w cyklu
kwartalnym i rocznym, w formie opisowej i w formie prezentacji. Ponadto
Wiceprezes Zarzadu Spotki nadzorujacy prace KG SOK otrzymywal dobowe
informacje o najwazniejszych wydarzeniach zaistniatych na obszarze kolejowym
za posrednictwem poczty elektronicznej. Sprawozdania wpltywaly do Zarzadu Spofki
zgodnie z ustalonymi terminami i podlegaty zatwierdzeniu przez Wiceprezesa
Zarzadu Spotki nadzorujacego prace KG SOK. Analiza sprawozdan i plandw dziatan
KG SOK realizowana przez Zarzad Spolki oraz Biuro Bezpieczenstwa Centrali
Spotki stuzyta opracowaniu priorytetowych celow bezpieczenstwa PKP PLK S.A.,
przyjmowanych corocznie uchwatg Zarzadu Spotki oraz Programu poprawy
bezpieczenstwa ruchu kolejowego, zatwierdzanego przez Wiceprezesa Zarzgdu
Spotki. Dokumenty te stanowity podstawe opracowania dalszych planéw dzialania
Spotki, w tym programow dziatania dla danego obszaru.

(dowod: akta kontroli str. 3116-3120, 3193-3439)

Omawiane na posiedzeniach Zarzadu Spolki sprawozdania dotyczace dziatan SOK,
przekazywane Zarzadowi przez KG SOK, wskazywaly na poprawe stanu
bezpieczenstwa na sieci kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK S.A. w badanym
okresie. Wedlug sprawozdan, w 2016 r. nastapit (w stosunku do 2015 r.) spadek
liczby zdarzen o 10,7%, spadek tacznej wartosci strat Spotki o 26,5%, spadek liczby
kradziezy i dewastacji infrastruktury o 26,5%, spadek liczby zdarzen dotyczacych
przesylek wagonowych o 16,2%. Jednocze$nie nastapit spadek wykrywalnoSci
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zdarzen: lacznej dla wszystkich zdarzen z 23,3% do 22,3%, dotyczacej kradziezy
| dewastacji infrastruktury z 11% do 9,2%, zwigzanej z przesylkami wagonowymi
z 7% do 4,4%.

Zmniejszenie liczby przestepstw popetnionych na obszarze kolejowym, w pociagach
I innych pojazdach kolejowych wykazaly statystyki Policji, wediug ktorych spadek
tych zdarzer w latach 2012-2016 nastapit w kategoriach: kradziez cudzej rzeczy
0 64,5%, kradziez z wtamaniem o 47,5%, rozboje, kradziez i wymuszenia o 57,2%,
bojka i pobicie o 72,4%. Policja nie prowadzita scentralizowanej statystyki
pozwalajgcej na ustalenie liczby wykroczen popefnionych na obszarze kolejowym,
W pociggach i innych pojazdach kolejowych.

(dowod: akta kontroli str. 2015-2016, 2371-2373, 3193-3439)

Realizacja zadari KG SOK w zakresie ochrony Zycia i zdrowia ludzi oraz mienia
I przestrzegania przepiséw porzadkowych na obszarze kolejowym w pociagach
i innych pojazdach kolejowych nie byta w okresie 2016-2017 (I pdtrocze)
przedmiotem kontroli Biura Kontroli i Audytu Wewnetrznego lub innych komorek
organizacyjnych Centrali Spétki. W badanym okresie Zarzad PKP PLK S.A.
prowadzit kontrole funkcjonowania KG SOK i wybranych KR SOK jedynie w zakresie
postgpowania z informacjami niejawnymi, a takze procesu rekrutacyjnego
i zasadnoSci informacji zawartych w pismach anonimowych wplywajacych
do Zarzadu Spotki. Pie¢ sposréd 18 komoérek wykonawczych KG SOK nie bylo
poddanych kontroli ze strony Centrali PKP PLK S.A. W pozostalych komdrkach
wykonawczych KG SOK kontrole prowadzity: Biuro Audytu i Kontroli (dwie kontrole
w okresie 2016-2017 (I poélrocze) oraz przez Biuro Bezpieczenstwa Informacii
i Spraw Obronnych (16 kontroli w tym samym okresie). W przypadku stwierdzonych
uchybien sformutowano zalecenia i zweryfikowano ich realizacje.

(dowdd: akta kontroli str. 2007-2013)

Zarzad Spofki nie prowadzit analizy ryzyka przy planowaniu kontroli dziatalnosci
KG SOK. Sporzadzano jedynie oceng ryzyka w zakresie zagadnien powigzanych
z zadaniami realizowanymi przez te jednostke (np. w zwigzku z organizacjg
Swiatowych Dni Miodziezy w dniach 25-31 lipca 2016 1.).

(dowod: akta kontroli str. 3115)

Zarzad Spotki  (poprzez Biuro Spraw Pracowniczych) prowadzit analizy
przestrzegania dyscypliny pracy przez pracownikow KG SOK (m.in. zwigzane
z naruszeniem regulaminu pracy, spozyciem alkoholu w czasie pracy,
rozpatrywaniem skarg). Zgodnie z regulacjami wprowadzonymi przez Zarzad Spétki,
kazde z takich zdarzen podlegato postepowaniu wyjasniajgcemu oraz kwartalnemu
raportowaniu do Biur Spraw Pracowniczych w Centrali Spotki. Wykrycie w okresie
2016-2017 (I potrocze) pieciu przypadkéw spozycia alkoholu w czasie pracy
skutkowato rozwigzaniem umowy o prace z winnym pracownikiem SOK.

(dowod: akta kontroli str. 2420-2429)

Do Zarzadu Spotki wplywaly informacje od Komendanta Gléwnego SOK dotyczace
koniecznosci poszerzenia zakresu uprawnien SOK, w celu poprawy skutecznosci
realizacji zadan w zakresie zapewnienia przestrzegania przepisow porzadkowych
oraz ochrony zycia i zdrowia ludzi na obszarze kolejowym, w pociggach i innych
pojazdach kolejowych. W zwigzku z tym Zarzad Spotki skierowat do Wiceministra
Infrastruktury i Budownictwa wniosek dotyczacy inicjatywy legislacyjnej zwigzane
z uprawnieniami funkcjonariuszy SOK. Whniosek zawierat projekty zmian ustaw:
kodeksu wykroczen, kodeksu postepowania w sprawach o wykroczenia, uotk, prawa
0 ruchu drogowym. Proponowane zmiany obejmowaly: zwiekszenie minimalne]
wysokoSci grzywny za wykroczenia drogowe popelniane na przejazdach kolejowo-
drogowych, poszerzenie uprawniei SOK w zakresie dokonywania kontroli ruchu
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drogowego poza obszarem kolejowym, prawo do przetwarzania danych osobowych
w zwigzku z prowadzeniem postepowan w sprawach o wykroczenia, prawo
do rejestracji obrazu zdarzen na obszarze kolejowym, prawo do przeszukiwania
0séb, bagazy i pomieszczen. Wskazane zmiany zostaly ujete w projekcie ustawy
o Strazy Ochrony Kolei, udostepnionym na stronie Rzadowego Centrum Legislacji.
(dowaod: akta kontroli str. 2382-2419)

Objecie obszaru kolejowego, pociggéw i innych pojazdéw kolejowych dziataniami
w zakresie zapewnienia przestrzegania przepisow porzadkowych oraz ochrony
zycia i zdrowia ludzi bylo realizowane w sposob nieusystematyzowany, zalezny
od interpretacji podmiotu zarzadzajacego danym obszarem dziatalnosci. Zgodnie
z art. 59 ust. 1 uotk, zarzadca infrastruktury kolejowej samodzielnie lub wspdinie
z innymi zarzadcami tworzy straz ochrony kolei. Obowigzek ten wypehnily jedynie
PKP PLK S.A. oraz PKP Szybka Kolej Miejska w Trojmiescie Sp. z 0.0. Pozostalych
12 zarzadcow infrastruktury kolejowej nie utworzyto strazy ochrony kolei, przy czym
w opinii cze$ci z nich taki obowigzek nie wystepuje lub tez fakt utworzenia KG SOK
przez PKP PLK S.A. uniemozliwia im utworzenie wiasnej strazy ochrony kolei.
Pomimo nieutworzenia strazy ochrony kolei, wskazani zarzadcy nie nawigzali
w sposob formalny wspotpracy z PKP PLK S.A. (KG SOK) w zakresie zapewnienia
przestrzegania przepisow porzadkowych oraz ochrony Zycia i zdrowia ludzi
na zarzadzanym przez nich obszarze kolejowym. Jedynie czterech zarzadcow (PKP
Szybka Kolej Miejska w Tréjmiescie Sp. z 0.0., PKP Linia Hutnicza Szerokotorowa
Sp. z 0.0., Warszawska Kolej Dojazdowa Sp. z 0.0,, CTL Logistics Sp. z 0.0.)
przystapito do ramowego porozumienia z Komendantem Gtownym Policji,
Komendantem Gléwnym Strazy Granicznej, Komendantem Gtownym Zandarmerii
Wojskowej i spotkami kolejowymi (w tym PKP PLK S.A.) w sprawie przyjecia
do stosowania ,Strategii dziatan zmierzajacych do poprawy stanu bezpieczenstwa
na obszarach kolejowych i w pociggach”. Strategia wskazuje pozadane kierunki
dziatania sygnatariuszy porozumienia. Niektorzy zarzadcey infrastruktury kolejowej
powolujac sie na ograniczony terytorialnie zakres swojej dziatalnosci, czynniki
ekonomiczne oraz sposob organizacji strazy ochrony kolei ustalony
rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 14 lipca 2004 r. w sprawie
szczegolowego zakresu dziatania oraz sposobu organizacji strazy ochrony kolei',
jako powodd nieutworzenia strazy wskazali nieadekwatnoS¢ tego $rodka ochrony
i zbyt duze koszty jego potencjalnego funkcjonowania. Wskazywali takze
na watpliwosci w interpretacji obowiazku okreslonego w art. 59 ust. 1 uotk
wynikajace z bledu stylistycznego. Wiekszo$¢ zarzadcow (dziewigciu) powierzyta
obowigzki w zakresie zapewnienia przestrzegania przepisow porzadkowych oraz
ochrony zycia i zdrowia ludzi na zarzadzanym obszarze prywatnym agencjom
ochrony, wspierajac realizacje powyzszych zadan poprzez wykorzystanie systemu
monitoringu wizyjnego.

(dowod: akta kontroli str. 2036-2144, 2148-2182)

KG SOK realizuje zadania w zakresie zapewnienia przestrzegania przepisow
porzadkowych oraz ochrony zycia i zdrowia ludzi na obszarze kolejowym,
w pociggach i innych pojazdach kolejowych w nastepujacych miejscach: na catym
obszarze kolejowym zarzadzanym przez PKP PLK S.A., w pociagach przewoznikow
kolejowych prowadzonych na liniach kolejowych udostepnianych przez Spotke oraz
na terenie obiektow kolejowych bezposrednio zwigzanych z obstugg i odprawa
podroznych korzystajacych z komunikacji realizowanej przez przewoznikow
kolejowych na liniach kolejowych udostepnianych przez PKP PLK S.A. - czgSciowo
rowniez na dworcach. Zgodnie z interpretacjq art. 60 ust. 1 uotk wskazang przez

18 Dz. U. Nr 164. poz.1718.
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Komendanta Glownego SOK, pefna realizacja zadan przez KG SOK mozliwa jest
wylacznie w przypadku nadzoru nad pasazerem na kazdym etapie jego podrozy.
W zwigzku z powyzszym, na podstawie ,Porozumienia w sprawie przyjecia
do stosowania Strategii dziatan zmierzajacych do poprawy stanu bezpieczenstwa
na obszarach kolejowych i pociagach” zawartego w dniu 8 pazdziernika 2015 r.
pomigdzy PKP PLK S.A. i PKP S.A., KG SOK objeta nadzorem réwniez dworce
nalezace do PKP S.A. lezace na liniach zarzadzanych przez PKP PLK S.A.
(w strategii tej okreslono zakres pozadanych dziatan ze strony poszczegdlnych
rodzajow sygnatariuszy, w tym zarzadcow infrastruktury dworcowej, a takze SOK).
Niezaleznie od tego porozumienia, spotka PKP S.A. zawarta umowy z prywatnymi
agencjami ochrony dotyczace realizacji zadan zapewnienia fadu i porzadku
na obszarze kolejowym, o ktérych mowa w art. 58 ust. 3 uotk na niektorych
dworcach. Ponadto wediug informacji przekazanych przez Komendanta Gléwnego
SOK zadania ustawowe, o ktérych mowa w art. 60 ust. 1 uotk byly realizowane
przez KG SOK takze na czynnych dworcach przekazanych przez PKP S.A.
do jednostek samorzadu terytorialnego. W przypadku 16 takich dworcow,
Zlokalizowanych na obszarach zamieszkanych przez ponad 25 tys. mieszkancow,
jedynie na trzech obiektach zadania w zakresie zapewnienia przestrzegania
przepisow porzadkowych oraz ochrony Zycia i zdrowia ludzi powierzono prywatnym
agencjom ochrony. W przypadku innych trzech obiektow powyzsze zadania
pozostawiono w gestii strazy miejskiej i Policji. Na obszarze ww. dworcow
przekazanych do jednostek samorzadu terytorialnego, sposob i teren realizacji przez
KG SOK zadan ustawowych, o ktérych mowa w art. 60 ust. 1 uotk nie zostat
uregulowany w sposéb formalny w drodze umowy pomiedzy PKP PLK S.A.
a zarzadcami dworcow. Zadania realizowane przez KG SOK na tych dworcach byly
wynikiem uzgodnien ustnych lub ,dorozumienia” przez KG SOK koniecznosci
wypetniania obowigzkow nalozonych w art. 60 ust. 1 uotk. Rowniez zakres podziatu
zadan pomigdzy dziatajacymi na danym dworcu prywatnymi agencjami ochrony i KG
SOK nie zostal uregulowany pisemnie. Z tytulu realizacji zadan w zakresie
zapewnienia przestrzegania przepisow porzadkowych oraz ochrony Zycia i zdrowia
ludzi na obszarze niezarzadzanym przez PKP PLK S.A. Spdtka nie otrzymywata
wynagrodzenia od jednostek, do ktorych nalezaly te obszary.

(dowod: akta kontroli str. 2036-2144, 2204-2249)

Funkcjonowanie systemu Radio-stop

Funkcjonujacy na kolei od lat 70-tych system komunikacji radiowej w pasmie
150 MHz stuzyt w badanym okresie, do zapewnienia taczno$ci zwigzanej z ruchem
pociagow pomiedzy dyzurnymi ruchu, prowadzacymi pojazdy kolejowe, druzynami
konduktorskimi, pracownikami dokonujgcymi obchodu toréw i pracownikami
obstugujacymi przejazdy kolejowo-drogowe, zgodnie z obowigzujacaq w Spolce
Instrukcjg o organizacji i uzytkowaniu sieci radiotelefonicznych le-14. System ten
wykorzystuje analogowa nieszyfrowang modulacje, mozliwg do podstuchiwania
przez dowolne odbiorniki pracujgce w tym samym pasmie. Przy uzyciu nadajnikow
pracujacych w tym paémie jest takze mozliwe nadawanie komunikatow glosowych,
jak réwniez sygnatu dzwigkowego Radio-stop, ktérego odebranie przez standardowy
radioodbiornik zamontowany w kolejowym pojezdzie napednym wyzwala system
automatycznego hamowania pociggu (SHP). Emisja tego sygnalu pozwala
na awaryjne zatrzymanie wszystkich pociagéw bedacych w zasiegu nadajnika, ktory
wyemitowat sygnat (Srednio w promieniu do 10 km) i stanowi ostateczng forme
zabezpieczenia przed potencjaing kolizjg pojazdu kolejowego. Sygnal Radio-stop
stanowi sekwencja trzech dzwigkéw o okreslonej slyszalnej czestotliwosci.
Ze wzgledu na niezabezpieczenie catej radiowej komunikacji pociggowej pasma
150 MHz, w tym sygnatu Radio-stop, dochodzilo do czestych przypadkow
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nieuprawnionego uzycia tego sygnalu, skutkujacych zatrzymaniem ruchu pociagow
bedacych w zasiggu nadajnika. W okresie 2012-2017 (I pofrocze) Spotka
odnotowata 1873 przypadki nieuprawnionego nadania sygnatu Radio-stop (przez
osobe nieuprawniong lub niewtasciwe dziatanie urzadzenia). W tym samym okresie
odnotowano 114 przypadkéw uprawnionego uzycia, z ktorych 58 faktycznie
zapobieglo zaistnieniu  wypadku kolejowego. Jednoczesnie nie stwierdzono
przypadkow nieuprawnionego nadawania innych komunikatow w kanatach
analogowej radiotaczno$ci kolejowej. Wszystkie przypadki nadawania sygnatu
Radio-stop Spotka rejestrowata od grudnia 2013 r. w SEPE. W sytuacjach takich
wdrazane bylo postepowanie wyjasniajace przez Biuro Automatyki i Telekomunikacji
w Centrali Spotki. Radiotelefony instalowane na kolei od marca 1999 r. wraz
z sygnalem komunikacyjnym nadajg tez identyfikator urzadzenia i rejestrujg
rozmowy, co w badanym okresie pozwalalo na przeprowadzenie postgpowania
wyjasniajacego w kierunku wykrycia sprawcy (identyfikator urzadzenia nadajgcego
i rozmowa rejestrowana byla przez wszystkie radiotelefony tej generaciji znajdujace
sie w zasiegu urzadzenia nadajgcego). Radioodbiorniki nieprzeznaczone dla kolei
nie emitujq identyfikatora, przez co nie jest mozliwe ustalenie sprawcy. Ze wzgledu
na fakt formalnego ograniczenia przez Urzad Komunikacji Elektronicznej (UKE)
prawa do nadawania w pasmie analogowej radiotacznosci kolejowej 150 MHz,
kazdy przypadek nieuprawnionego nadawania jest naruszeniem szeregu przepisow
i jest zgtaszany do Delegatury UKE oraz do prokuratury.

Ze wzgledu na konieczno$¢ wprowadzenia w Polsce ERTMS zaplanowano
zastapienie analogowej radiolacznosci kolejowej pasma 150 MHz cyfrowym
szyfrowanym systemem przeznaczonym dla kolei GSM-R. W uchwale z 20 grudnia
2016 r. Zarzad Spotki przyjat aktualizacie NPW ERTMS, zgodnie z ktorg wyltaczenie
systemu facznosci analogowej nastapi w 2023 r., bez integracji systemu Radio-stop
z systemem GSM-R.

Pozostale systemy tacznosci glosowej i facznosci danych uzywanych
w PKP PLK S.A. realizowane byly za posrednictwem szyfrowanych cyfrowych
sygnatéw radiowych lub przewodowych, realizowanych wiasng infrastrukturg
PKP PLK S.A. lub udostepniang przez TK Telekom (Netia).

(dowod: akta kontroli str. 2262-2276, 2343-2345, 3467-3471)

W  dziatalnosci  kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie
nie stwierdzono nieprawidtowosci.

Najwyzsza Izba Kontroli ocenia pozytywnie dziatalno$¢ kontrolowanej jednostki
w zbadanym zakresie.

Ustalenia kontroli wykazaly jednak, ze w badanym okresie nastagpit spadek
wykrywalnoéci zdarzen przez KG SOK. Ponadto, w wyniku zmian zarzadcow
dworcow kolejowych, czes¢ tych obiektow pozbawiona zostafa ochrony ze strony
SOK lub zadania w tym zakresie KG SOK wypetniala na podstawie
niesformalizowanych uzgodnien albo ,dorozumienia” koniecznosci wypetniania
zadan strazy ochrony kolei, okre$lonych w art. 60 ust. 1 uotk.

Ustalenia kontroli wykazaly ponadto, ze Radio-stop — stanowigcy jeden z
podstawowych systeméw zapobiegania wypadkom kolejowym, byt niezabezpieczony
przed nieuprawnionym uzyciem osob trzecich, z powodu przestarzatych rozwigzan
technologicznych. Wg statystyk, w ostatnich pieciu latach, skala nieuprawnionego
uzycia tego sygnatu wzrastata rokrocznie, a dziatania Spotki ograniczaty si¢ do
rejestracii takich przypadkow i prowadzenia postepowan w celu wykrycia sprawcow.
Skutecznos¢ podejmowanych w tym zakresie dziatan przez KG SOK byta niska,
m.in. z uwagi na brak stosownych uprawnien.

24



Opis stanu
faktycznego

3. Wypetnianie zadan w zakresie nadzoru
nad udostepnianiem fras pociagow przewozacych
towary niebezpieczne, funkcjonowaniem ratownictwa
technicznego  oraz  ochrong  przeciwpozarowg
zarzadzanej infrastruktury kolejowe;j.

W kontrolowanym  okresie Biuro Eksploatacji i Obslugi Pasazerskie]
nie przeprowadzato kontroli udostepniania tras pociggéw przewozacych towary
niebezpieczne. Naczelnik Wydzialu w Biurze Eksploatacji i Obstugi Pasazerskiej
wyjasnit, ze zgodnie z art. 5 uotk, do zadan zarzadey infrastruktury, jakim jest PKP
PLK S.A. nalezy m.in. utrzymanie infrastruktury kolejowej w stanie zapewniajacym
bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego oraz udostepnianie tras pociggow
dla przejazdu pociggéw na liniach kolejowych. Spotka nie moze ograniczac tego
dostepu. W chwili obecnej licencjonowani przewoznicy bez zadnych ograniczen
prawnych mogq wykorzystywac wszystkie trasy kolejowe przeznaczone do ruchu
towarowego, do przewozu towarow niebezpiecznych w tym TWR dopuszczonych
do przewozu na zasadach okreslonych w Regulaminie dla miedzynarodowego
przewozu kolejg towardw niebezpiecznych RID i wyszczegdlnionych w tabeli A RID.
Zasady i procedury udostepniania i korzystania z przydzielonych tras dla przewozoéw
towarowych, w tym m.in. towaréw niebezpiecznych okreslono w ,Regulaminie
przydzielania tras pociggdw i korzystania z przydzielonych tras pociqgéw przez
licencjonowanych przewoZznikéw kolejowych” w ramach rozkfadu jazdy pociggéw
2016/2017, przy czym rozkfad jazdy opracowywany jest przez PKP PLK S.A.
Centrum Zarzqdzania Ruchem Kolejowym na zamdwienie i wniosek zfozony przez
przewoZnika kolejowego z uwzglednieniem wszystkich czynnikéw mogacych miec
wpfyw na bezpieczenstwo tego przewozu.

W okresie 2016-2017 (do 31 maja) Biuro Eksploatacji i Obstugi Pasazerskigj
przeprowadzito siedem kontroli funkcjonowania ratownictwa technicznego, ktérych
zakres obejmowat kontrole gotowosci operacyjnej zespotow kolejowego ratownictwa
technicznego. W ramach tych kontroli stwierdzono drobne usterki niemajace
istotnego wplywu na poziom gotowosci operacyjnej zespolow, o ktérych usunieciu
ZLK informowaly stosownymi pismami.
W 2016 r. Biuro Eksploatacii i Obstugi Pasazerskiej przeprowadzito jedng kontrole
dorazng stanu ochrony przeciwpozarowej w budynku Centrali Spotki PKP PLK S.A.
w zakresie sprawdzenia drozno$ci drog ewakuacyjnych oraz sprawdzenia dostepu
do urzadzen przeciwpozarowych. Zgodnie z informacjq udzielong przez Biuro
Eksploatacji, drobne nieprawidtowosci usunieto w trakcie kontroli.

(dowdd: akta kontroli str. 3440-3445)

W okresie objetym kontrolg Biuro Eksploatacji i Obstugi Pasazerskiej
nie przeprowadzalo kontroli przestrzegania przepiséw ,Instrukcji o postepowaniu
przy przewozie kolejg towarow niebezpiecznych Ir-16" przy przyjeciu do przewozu
towaroéw niebezpiecznych a takze przy badaniu przyczyn wystapienia awarii lub
zdarzenia. Wedlug informacji przedstawionej przez Naczelnika Wydzialu w Biurze
Eksploatacji i Obstugi Pasazerskiej w PKP PLK S.A. zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami, 4. pkt 1.4.2.2.1 Regulaminu dla migdzynarodowego przewozu kolejami
towaréw niebezpiecznych RID, za prawidfowe przyjecie do przewozu towaréw
niebezpiecznych odpowiedzialny jest przewoznik i zgodnie z §13 ust. 1 Instrukcji
0 postgpowaniu przy przewozie kolejq towaréw niebezpiecznych Ir-16, ponosi peing
odpowiedzialnos¢ przed PKP PLK S.A. za wszelkie nastepstwa wynikajace
z przyjecia do przewozu niewtasciwie nadanej przesylki. Badanie przyczyn
wystapienia awarii lub zdarzen na liniach kolejowych realizowane jest w oparciu
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0 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 16 marca 2016 r.
w sprawie powaznych wypadkow, wypadkow i incydentéw w transporcie kolejowym
(Dz. U. 2016 poz. 369) oraz ,Instrukcje o postepowaniu w sprawach powaznych
wypadkow, wypadkow i incydentow w transporcie kolejowym Ir-8" i w okreslonych
przypadkach prowadzone moze byc przez Paristwowg Komisje Badania Wypadkéw
Kolejowych ,PKWK” lub ,komisje kolejowq” nad ktéra, zgodnie z § 9 ust. 7 instrukcji
Ir-8, nadzor sprawuje Prezes Urzedu Transportu Kolejowego.

W okresie objetym kontrolg Biuro Eksploatacji i Obstugi Pasazerskiej przeprowadzito
trzy kontrole przestrzegania przez ZLK przepisow ,Instrukcji o postgpowaniu przy
przewozie kolejg towaréw niebezpiecznych Ir-16" w zakresie dotyczacym
przewozow towaréw niebezpiecznych. Przeprowadzone kontrole nie wykazaly
razacych naruszenn mogacych mie¢ wplyw na bezpieczenstwo ruchu kolejowego
i przewozu kolejg towaréw niebezpiecznych. Naczelnik Wydzialu w Biurze
Eksploatacji i Obstugi Pasazerskiej w PKP PLK S.A. wyjaénil, zZe w przypadku
drobnych naruszen przepisow, przedstawiciele ZLK uczestniczacy w kontroli
natychmiast wdrazali postepowania wyjaéniajace, a o wynikach informowali
odrebnymi pismami.

(dowod: akta kontroli str. 3446-3447)

W badanym okresie Biuro Eksploatacji i Obslugi Pasazerskiej nie przeprowadzafo
kontroli przestrzegania przez ZLK przepisow ,Instrukcji o postgpowaniu przy
przewozie kolejg towaréw niebezpiecznych Ir-16” w zakresie dotyczacym stanu
techniczno-eksploatacyjnego toréw do awaryjnego odstawiania uszkodzonych
wagonow przewozacych towary niebezpieczne. Naczelnik Wydzialu w Biurze
Eksploatacji i Obsiugi Pasazerskiej w PKP PLK S.A. wyja$nit, ze kontrole takie
przeprowadzane sg na poziomie jednostek organizacyjnych Spotki, tj. ZLK przez
uprawnionych do wykonywania tych czynnoSci pracownikéw, posiadajgcych
uprawnienia do wykonywania samodzielnych funkgji technicznych w budownictwie
w dziedzinie transportu kolejowego.

(dowod: akta kontroli str. 3448)

Dyrektor Biura Eksploatacji i Obstugi Pasazerskiej wyjasnit odnoénie realizacji zasad
bezpieczenstwa przy ustalaniu tras przewozu materialéw niebezpiecznych kolejg
(w tym procedur, ktére okreslajq warunki obowigzujace w Spolce przy przewozie
towarow niebezpiecznych przez miasta oraz tereny aglomeracji o najwyzszej
gestosci zaludnienia) m.in., ze: PKP PLK S.A. udostgpnia trasy pociggow
dla licencjonowanych przewoznikéw kolejowych i prowadzi ruch pociggow
na zarzagdzanych liniach kolejowych na podstawie umoéw zawartych
z przewoznikami. Wszystkie trasy kolejowe wyznaczone do prowadzenia ruchu
pociggéw towarowych na terenie kraju sq réwniez przeznaczone do przewozu
towaréw niebezpiecznych dopuszczonych do przewozu, a wyszczegblnionych
w tabeli A Regulaminu dla migdzynarodowego przewozu kolejami towarow
niebezpiecznych (RID). Zgodnie z Dziatem 1.9. Zafgcznika C do Konwencji COTIF,
wladza wiasciwa Panstwa — Strony RID na swoim obszarze moze wprowadzic
przepisy uzupeiajace (jezeli nie sq sprzeczne z RID) wprowadzajgce ograniczenia
lub zabraniajace przewozu na terenie kraju okreslonych towaréw niebezpiecznych
na trasach ze szczegdlnym lub miejscowym zagrozeniem. W rozumieniu art.9 ust.1
pkt 8 ustawy z dnia 19 sierpnia 2011 r. o przewozie towaréw niebezpiecznych,
wladzg wiasciwq w tym zakresie jest minister wiasciwy do spraw transportu, ktory
takich ograniczei nie wprowadzil. Z cafej grupy towarow niebezpiecznych
wymienionych w tabeli A Regulaminu RID dopuszczonych do przewozu
na warunkach okreslonych w tym Regulaminie, Dziale 1.10 w Tabeli 1.10.3.1.2.
wymieniono grupy towaréw niebezpiecznych, ktére zaliczono do towarow wysokiego
ryzyka (TWR). Sq to towary, ktére uzyte niezgodnie z przeznaczeniem, fj. do celow
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terrorystycznych mogq spowodowac powazne skutki, takie jak liczne ofiary, masowe
zniszczenia lub szczegolnie w przypadku materialow promieniotworczych masowe
zakfocenia spofeczno-gospodarcze. PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. ze szczegbing
uwagaq prowadzq przewoz tych towaréw a zasady nadzoru i obserwacji sq okreslone
w §17 Instrukeji Ir-16. Wszyscy pracownicy na trasie przejazdu pociggu wiedzg
na podstawie danych zawartych w Systemie Wspomagania Dyzurego Ruchu
(SWDR) oraz informacji przekazywanych w ramach zapowiadania pociggow,
Ze w pociggu sq wagony z TWR. Natomiast z Systemu Ewidencji Pracy
Eksploatacyjnej (SEPE) wspdtpracujacego z SWDR informacje te posiadajg rowniez
dyspozytorzy liniowi ekspozytur oraz jednostki Strazy Ochrony Kolei.

(dowdd: akta kontroli str. 3024,3038-3039,3055-3067)

Ponadto odno$nie posiadania wytycznych okreslajacych zasady wyznaczenia stacji
kolejowych, na ktérych powinny sie znajdowa¢ tory do awaryjnego odstawiania
wagonow przewozacych towary niebezpieczne, Dyrektor wyjasnit m.in.,
ze w rozporzgdzeniu Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z dnia
25 kwietnia 2012 r. w sprawie warunkéw technicznych dla toréw do awaryjnego
odstawiania  uszkodzonych — wagonéw  kolejowych  przewozgcych  towary
niebezpieczne, na zarzadcéw infrastruktury kolejowej, jakim jest PKP PLK S.A.,
natozono obowigzek wyznaczenia i przystosowania do okreslonych warunkéw
technicznych toréw do awaryjnego odstawiania uszkodzonych wagonéw kolejowych
przewozgcych towary niebezpieczne na istnigjgcych stacjach granicznych,
rozrzgdowych i manewrowych, na ktérych odbywa sie przyjmowanie,
manewrowanie, rozrzadzanie lub zestawianie pociggéw przewozacych towary
niebezpieczne. Pomimo braku w powszechnie obowigzujacych przepisach definicji
stacji manewrowej i rozrzadowej, PKP PLK S.A. wyznaczajac te stacje positkowafa
sie wewnetrznymi uregulowaniami najwigkszymi przewoznika kolejowego towaréw
niebezpiecznych - PKP CARGO S.A., ktére co roku sig zmienialy w zaleznosci
od przyjetego systemu organizacji przewozoéw. Na tej podstawie wytypowano
91 stacji wraz ze stacjami granicznymi. Kolejnym etapem byfa analiza mozliwosci
wskazania juz istniejacych tordw, ktére spetniajq warunki okre$lone w § 2 ust. 2
pkt 2 rozporzadzenia oraz  okreslenie  zakresu  niezbednych  prac
przystosowawczych. Efektem tego bylo wyznaczenie w chwili obecnej toréw
do awaryjnego odstawiania na 55 stacjach. Szczegbfowa analiza wykorzystania
wyznaczonych torow wskazuje, ze na caftkowitg liczbe 82 zdarzen z udziatem
towarow niebezpiecznych, ktére miaty miejsce w latach 2012-2015, tylko w 7,3%
wykorzystano ww. tory | dotyczy to wylgcznie sytuacji, w ktérych jednostki
ratownicze Panstwowej Strazy PoZzarnej dokonaly zabezpieczenia w migjscu
ujawnienia nieprawidfowosci. (...). PKP PLK S.A pismem {(...) z dnia 14.11.2016 r.
wystgpita do Ministra Infrastruktury | Budownictwa z proshg o podjecie prac
legislacyjnych w zakresie zmian wyzej wymienionego rozporzadzenia. Na podstawie
dotychczasowej statystyki zdarzen | wykorzystania ww. tordw uwazamy,
Ze wskazane jest podjecie dziafan legislacyjnych zmierzajacych do zmiany
przedmiotowego rozporzadzenia w ten sposob, aby mozna byto w $wietle jego
postanowien, w oparciu o Sciste | jednoznaczne kryteria wyznaczy¢ stacje
0 zwigkszonym zagrozeniu, a na nich tory do awaryjnego odstawiania
uszkodzonych wagondw z towarami niebezpiecznymi.

(dowdd: akta kontroli str. 3025,3039-3040)

Zastepca Dyrektora ds. Techniczno-Eksploatacyjnych Centrum Zarzadzania
Ruchem Kolejowym w PKP PLK S.A. poinformowal, ze w Spdlce obowiazuje
35 procedur reagowania na sytuacje kryzysowe, w tym na sytuacje, kiedy
powiadomiono o znajdujgcym si¢ w pociggu fadunku wybuchowym. W sytuacii takiej
obowigzuje procedura terrorystyczna TERR6. W przypadku uzyskania informacji
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Ustalone
nieprawidtowosci

Ocena czastkowa

Opis stanu
faktycznego

o podiozeniu tadunku wybuchowego w pociagu nalezy go zatrzymac w miejscu
pozwalajacym na przeprowadzenie ewakuacji oraz dziatan rozpoznawczych
i ratowniczych. Z uwagi na mozliwo$¢ wystapienia zagrozenia na obszarze calego
kraju, w tym w obrebie aglomeracji miejskich, majac rowniez na wzgledzie
uwarunkowania miejscowe dopuszcza sie wjazd pociggu na stacje lub przystanek
osobowy i prowadzenie tam ewakuacji podréznych ze sktadu pociggu”.

(dowad: akta kontroli str. 3068-3113)

W dzialalnosci  kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie
nie stwierdzono nieprawidtowosci.

Najwyzsza Izba Kontroli ocenia pozytywnie dziatalno$¢ kontrolowanej jednostki
w zbadanym zakresie.

4. Zapewnienie przez Zarzad PKP PLK S.A. ochrony
srodowiska przy eksploatacji zarzadzanych linii
kolejowych.

Plany dziatalnosci Biura Ochrony Srodowiska.

Plan dziatalnosci Biura Ochrony Srodowiska (BOS) na 2016 r. obejmowat: realizacje
Umowy Ramowej - przygotowanie dokumentacji $rodowiskowej na potrzeby
wnioskéw o wydanie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach; opracowanie
wnioskow o dofinansowanie w czesci dot. ochrony $rodowiska dla projektow
wspotfinansowanych ze $rodkéw unijnych Perspektywy Finansowej 2014-2020;
przygotowanie dokumentaciji usprawniajacych prace jednostek organizacyjnych PKP
PLK S.A. w zakresie ochrony srodowiska w dzialalnosci inwestycyjnej; wykonywanie
analiz porealizacyjnych i monitoringdw przyrodniczych; realizacje projektow
dotyczacych inwentaryzacji przyrodniczych - kontynuacja; realizacja prac
wspomagajacych i rozwojowych zaplanowanych na 2016 r.; wykonywanie badan,
pomiarow, analiz dotyczacych oddziatywania linii kolejowych; ocene funkcjonowania
urzadzen ochrony zwierzat; przeglad inwestycji kolejowych w zakresie mozliwosci
i skali oddzialywania na JCWP. W sprawozdaniu z dziatalnoéci BOS za 2016 r.
okre$lono wykonanie zaplanowanych powyzej dziatai w zakresie ochrony
Srodowiska

Glowne dzialania zaplanowane do realizacji przez BOS w 2017 . to: realizacja
Umowy Ramowej - przygotowanie dokumentacji $rodowiskowej na potrzeby
wnioskow o wydanie decyzji o $rodowiskowych uwarunkowaniach; opracowanie
wnioskow o dofinansowanie w czesci dot. ochrony $rodowiska dla projektow
wspolfinansowanych ze $rodkéw unijnych Perspektywy Finansowej 2014-2020;
aktualizacja dokumentéw usprawniajacych prace w zakresie ochrony $rodowiska
w procesie inwestycyjnym; wykonanie map akustycznych dla odcinkow linii
kolejowych o natezeniu ruchu powyzej 30 000 pociggéw rocznie; wykonywanie
analiz porealizacyjnych i monitoringéw przyrodniczych dla projektow inwestycyjnych
z perspektywy 2007-2013; realizacja prac wspomagajacych i rozwojowych;
wykonywanie badan, pomiaréw, analiz dotyczacych oddziatywania linii kolejowych.
(dowod: akta kontroli str. 2501-2527)

Na lata 2016-2017 BOS nie ustalalo planéw kontroli przestrzegania przepisow
ochrony $rodowiska zwigzanych z eksploatacja linii kolejowych. Zastepca Dyrektora
Biura Audytu i Kontroli wyjasnit, ze Biuro organizuje cykliczne seminaria, narady,
szkolenia i spotkania z udzialem pracownikéw z poszczegdinych jednostek
organizacyjnych, podczas ktorych omawiane sgq obowigzki Spotki w zakresie
ochrony srodowiska, w tym zwigzane z eksploatacjq i utrzymaniem linii kolejowych.
(dowaod: akta kontroli str. 2501-2506)
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BOS w 2013 r. przeprowadzilo wewnetrzna analize skutkow niedostatkow
w zakresie ochrony $rodowiska jakosci procesow (utrzymanie, inwestycje) i ryzyka
zwigzanego z tymi niedostatkami, a nastepnie dwukrotnie dokonalo jej rewizji.
Przedstawiciele BOS brali udzial w ocenach ryzyka realizowanych zgodnie
z procedura Ocena ryzyka technicznego i operacyjnego w ramach Systemu
Zarzgdzania Bezpieczenstwem SMS lub Systemu Zarzgdzania Utrzymaniem MMS.

(dowdd: akta kontroli str. 2501-2506)

Wedlug stanu na 7 maja 2013 r. BOS stwierdzito ryzyko zanieczyszczenia gleby
i wod w sytuacjach awaryjnych, ktérego przyczyng byt (potencjainie) przewoz
substancji chemicznych. Jako sposob minimalizowania tego ryzyka wskazano,
ze nalezy przy ustalaniu tras przewozu substancji chemicznych uwzglednic
usytuowanie terendw szczegblnie wrazliwych. Przy okreslaniu realizacji dziatan
minimalizujgcych (wg. stanu na 31 grudnia 2015 r) podano, Ze powyzsze
rozwigzanie nalezy podda¢ analizie i realizacji przez wiasciwe Biura Spotki.
Zastgpca Dyrektora Biura Ochrony Srodowiska wyjasénita, m.in., ze: Biuro Ochrony
Srodowiska w 2013 wykonato analize transporfu towarow niebezpiecznych
wysokiego ryzyka prowadzonego na liniach kolejowych zarzgdzanych przez PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. Ww. analiza miafa na celu m.in.. okreslenie rodzaju
i ilosci towarow niebezpiecznych przewozonych na liniach kolejowych zarzgdzanych
przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.; ustalenie tras przejazdu pociggow
przewozgcych towary niebezpieczne. Rezultatem analiz byfo wypracowanie 2 map
(...) przewozow towaréw niebezpiecznych: mapa tras przejazdu pociggdéw biorgcych
udziat w transporcie towarow niebezpiecznych wysokiego ryzyka, zakfady o duzym
I zwigkszonym ryzyku wystapienia powaznej awarii przemysfowej na terenie
Polski.(...) Dokonano takze analizy usytuowania terenow wrazliwych w stosunku
do przebiegu sieci linii kolejowych zarzadzanych przez PKP PLK. S.A. (...) Analiza
wykazata, Ze ww. obszary rozlokowane sq na obszarze catego kraju i sieci linii
kolejowej. (...) Brak jest moZliwosci trasowania przebiegu pociggdw przewozgcych
towary niebezpieczne wysokiego ryzyka z ominigciem terenow wrazliwych.
BOS stwierdzio réwniez ryzyko wystapienia szkody w  $rodowisku
(zanieczyszczenia gleb, wod zniszczenia chronionych gatunkéw i siedlisk
chronionych gatunkow). Jako sposob minimalizowania ryzyka wskazano, ze nalezy
m.in. wprowadzi¢ instrukcje dot. utrzymania pasow przeciwpozarowych
na obszarach Natura 2000 i innych cennych przyrodniczo. Wedlug stanu
na 31 grudnia 2015 r. zadanie pozostato do wykonania przez odpowiednie Biura
Spotki. Zastepca Dyrektora BOS wyjasnita m.in., ze oddzielna instrukcja dot.
utrzymania pasoéw przeciwpozarowych na obszarach Natura 2000 i innych cennych
przyrodniczo nie zostata opracowana. Uznano, ze istotne elementy jednolitego
podejscia dot. ochrony Srodowiska przyrodniczego zostang ustalone w procedurach
dot. usuwania drzew i krzewéw. W dniu 3 kwietnia 2014 r. Decyzjq Nr 13/2014
Cztonka Zarzadu - dyrektora ds. przygotowania realizacji nowej perspektywy
finansowej w Spdfce powofany zostat Zespdf ds. opracowania Instrukcji
0 postepowaniu w zakresie usuwania drzew i krzewow wzdtuz linii kolejowych” (Is-2)
spojnej w tematyce z zakresem instrukcji dotyczqcej utrzymania pasow
przeciwpozarowych. Jednakze w zwigzku z przyjeciem Procedury (la-14), ktora
requluje sposéb uzgadniania dokumentacji na potrzeby uzyskania decyzji
0 zezwoleniu na usunigcie drzew | krzewow w Spofce oraz sposob postepowania
przed organami na potrzeby uzyskiwania decyzji o zezwoleniu na usuniecie drzew
i krzewdw uznano, Ze Instrukcja la-14 zawiera wewnetrzne requlacje dot. usuwania
drzew i krzewoéw w sposéb wystarczajacy. Wobec powyzszego stwierdzono brak
potrzeby opracowania oddzielnej Instrukcji 1s-2.

(dowdd: akta kontroli str. 2629-2534, 2933-2941)
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Kontrole przestrzegania przepisoéw ochrony érodowiska

Zastepca Biura Audytu i Kontroli wyjasnit m.in., ze BOS organizuje cyklicznie
seminaria, narady, szkolenia i spotkania z udzialem pracownikow z poszczegolnych
jednostek organizacyjnych, podczas ktérych omawiane sq obowigzki Spofki
w zakresie ochrony $rodowiska.

W 2016 r. BOS przeprowadzilo dwie kontrole w zakresie przestrzegania przepisow
ochrony $rodowiska: jedna dot. weryfikacji spefnienia przez jednostki organizacyjne
Spotki obowigzku wynikajacego z art. 277-286 ustawy z dnia 27 kwietnia 2001 r.
Prawo ochrony $rodowiska'®, druga kontrola dot. weryfikacji spefnienia przez ZLK
obowigzkow wynikajacych z ustawy o odpadach. W | potroczu 2017 r.
przeprowadzono trzy kontrole. Dwie z nich dotyczyly. ww. zakresu. Nie stwierdzono
nieprawidtowosci. Trzecia kontrola dot. weryfikacji spefnienia za 2016 r. obowigzku
wynikajacego z art. 7 ust. 1 ustawy z dnia 17 lipca 2009 r. o systemie zarzadzania
emisjami gazéw cieplamianych i innych substancji?d, tj. sporzadzenia
i wprowadzenia raportu do Krajowej bazy, w terminie do konca lutego kazdego roku
za poprzedni rok. W trakcie kontroli BOS stwierdzilo, Ze czesé jednostek
organizacyjnych nie wprowadzita danych do raportu w okreslonym terminie.
W zwigzku z powyzszym BOS wystalo pismo upominajace do wskazanych
jednostek. W terminie do 11 maja 2017 r. jednostki te dopeknity obowigzku
okreslonego w przepisach, a Spotka wystata do Krajowej bazy przedmiotowy raport.

(dowdd: akta kontroli str. 2501-2504, 2574-2581)

W kontrolowanym okresie wystapity dwa zdarzenia na liniach kolejowych:
zanieczyszczenie $rodowiska gruntowo-wodnego na terenie stacji Bialystok Pid,
linia kolejowa nr 6, km 175,17, zanieczyszczenie Srodowiska gruntowego na linii
kolejowej nr 1, km 263,83 na odcinku Myszkow-Zawiercie. Wedtug informacji BOS,
w zwigzku ze zdarzeniem na terenie stacji Bialystok Ptd, Biuro prowadzito biezacq
wspdlprace z ZLK w Bialymstoku w zakresie warunkow i sposobu prowadzenia
dzialan naprawczych (monitorowanie przebiegu prac naprawczych, w tym
weryfikacja sprawozdan okresowych, wynikow badan). Po wygasnigciu decyzji
Regionalnego Dyrektora Ochrony Srodowiska (RDOS) ustalajacej plan remediacii
srodowiska, Biuro bralo udzial w uzgadnianiu wniosku o wydanie ww. decyzji,
spotkaniach roboczych z ZLK w Biatymstoku, wykonawcg oraz RDOS. W zwiazku
z uplywem terminu dotychczasowej umowy na prowadzenie dziatan naprawczych
z wykonawcg, BOS bezpoérednio uczestniczylo w przygotowaniu materialow
i dokumentacji niezbednej do wyltonienia wykonawcy. Catkowite koszty poniesione
w zwigzku ze zdarzeniem wyniosty 20561237,2 zt netto, a koszty poniesione
w latach 2016-2017 - 464 000 zt netto. ,
W zwigzku z zdarzeniem na odcinku Myszkow-Zawiercie, Dyrektora BOS
poinformowat, Ze Biuro uzgadnialo z ZLK sposob postepowania w stosunku
do RDOS w Katowicach, Wojewddzkiego Inspektora Ochrony Srodowiska
w Katowicach (Delegatura w Czestochowie), brato udziat w przygotowywaniu
materiatow i dokumentacji niezbednej do wylonienia wykonawcy, weryfikowalo
badania i pomiary realizowane przez wykonawce. Koszty poniesione
na prowadzenie dziatan ratowniczych i zapobiegawczych w 2016 r. wyniosty
25542 7t netto. Catkowita warto$¢ zamowienia na awaryjng naprawe torow
nr- 10 2 linii nr 1 Warszawa-Katowice po wypadku kolejowym w km 236,595
do 263,80 w Myszkowie wraz z usunigciem zanieczyszczenia $rodowiska
gruntowego w 2017 r. wyniosta 826 340,00 zt netto.

(dowdd: akta kontroli str. 2574-2584)

% Dz. U.z 2017 r. poz. 519, ze zm.
% Dz.U. 22017 r. poz. 286.
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~ Ustalone W dziatalnoSci kontrolowanej jednostki w przedstawionym wyzej zakresie
nieprawidiowosci e stwierdzono nieprawidtowosci.

Najwyzsza lIzba Kontroli ocenia pozytywnie dzialalno$¢ kontrolowanej jednostki

Ocena czastkowa ‘ :
w zbadanym zakresie.

I Y——

IV. Pozostate informacje i pouczenia

Prawo zgloszenia  Wystgpienie pokontrolne zostalo sporzadzone w dwoch egzemplarzach; jeden
zastrzezen — dla kierownika jednostki kontrolowanej, drugi do akt kontroli.

Zgodnie z art. 54 ustawy z dnia 23 grudnia 1994 r. o Najwyzszej Izbie Kontroli?!
kierownikowi jednostki kontrolowanej przystuguje prawo zgloszenia na pismie
umotywowanych zastrzezen do wystapienia pokontrolnego, w terminie 21 dni
od dnia jego przekazania. Zastrzezenia zglasza sie do dyrektora Departamentu
Infrastruktury Najwyzszej Izby Kontroli.

Warszawa, dnia (/7 pazdziemika 2017 r.

Najwyzsza Izba Kontroli
Departament Infrastruktury

Kontrolerzy Dyrektor
Andrzej Sykata Tomasz Emiljan
doradca techniczny

%

podpis 4@;"

Leszek Korczak
doradca ekonomiczny

podpis

Natasza Sikora
gtowny specjalista kp.

podpis

Kinga Poprzycka-Harczuk
specjalista kp.

oy o Fopiytie - Yo

odpis

Pawet Zambrzycki
specjali

21 Dz, U. 22017 r. poz. 524.
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